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Si l’on veut s’éclairer sur cette grande question du perce- 
ment de l’isthme de trente lieues qui s’étend de Suez à Pé- 
luse, entre la mer Rouge et la Méditerranée, il faut con- 
sulter les ouvrages suivants : 

Percement de Cisthme de Suez , Exposé et documents offi- 
ciels , par M. Ferdinand de Lesseps , ministre plénipoten- 
tiaire. Paris, 1855, in-8°, chez M. Plon, éditeur, rue Ga- 
rancière, 8 ; 

Le même ouvrage, traduit en anglais, in-8°, Londres, 1855; 

Le même ouvrage, traduit en italien par M. Ugo Calindri, 
in-8°, Turin, 1856. M. Calindri a joint 5 ses documents plu- 
sieurs pièces, entre autres, des articles de journaux d’Italie 
et de France, et les Lettres sur t Égypte de M. Barthélemy 
Saint-Hilaire, adressées au Journal des Débats. 

Deux articles de M. A. Bonneau, dans la Revue contempo - . 
raine , 31 mars et 15 septembre 1855. 

Un article sur l’Isthme de Suez, publié par IV1. Barthélemy 
Saint-Hilaire dans Y Annuaire de [Économie politique et de la 
Statistique pour 1856, chez Guillaumin. 

La carte panoramique de l’isthinede Suez, publiée chez 
M. Plon , éditeur. 

La carte topographique de l’isthme de Suez , par MM. Li- 
nant-Bey et Mougel-Bey, ingénieurs du Vice-roi d’Égypte. 

La grande carte de l’Égypte, par M. Linanl-Bey. 

Enfin le nouvel ouvrage que M. Ferdinand de Lesseps 
vient de publier à Londres, et qui contient, outre un exposé, 
les procès-verbaux de la Commission internationale pour le 
percement de l’isthme de Suez, avec les statuts delà Compa- 
gnie universelle. 

C’est à peu près le présent volume traduit en anglais. 

Tous ces ouvrages se trouvent au bureau du Journal 
Y Isthme de Suez, rue de Verneuil , 52, à Paris, et chez 
M, H. Plon, imprimeur, rue Garancière, 8. 






EXPOSÉ. 



J’ai soumis l’année dernière à l’appréciation de 
l'opinion publique un travail préparatoire, dont le 
but était : de faire connaître les études commencées 
sous le patronage de S. A. Mohammed Saïd , vice- 
roi d’Égypte ; de démontrer les avantages universels 
de la réunion de la mer Ilouge et de la Méditerranée 
par un grand canal maritime direct; et d’appeler 
ratteution et l’examen de la science sur la possibi- 
lité d’exécuter ce cariai. 

Cette première publication a été l’objet d’une 
polémique bienveillante et impartiale, dont je remer- 
cie la presse de l’Europe et de l’Amérique. Une libre 
discussion a peu à peu dégagé la question des dif- 
ficultés qui avaient d’abord paru les plus graves; et 
il est maintenant bien constaté que l’Angleterre ne 
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Redoute point l’extension de la marine marchande 
des puissances méditerranéennes. Elle ne craint pas 
non plus de voir abréger pour ces puissances la 
route vers les marchés de l’Inde; elle sait que tout 
progrès maritime et commercial profite à sa pro- 
spérité particulière; et malgré l’opposition de quel- 
ques-uns de ses hommes d’État, elle est toute dis- 
posée à marcher avec la France, à la tète d’une 
œuvre de progrès et de civilisation. 

La Cour des Directeurs de la Compagnie des Indes, 
la Compagnie péninsulaire et orientale de navigation 
«à vapeur, les hommes les plus distingués de la poli- 
tique, de l’industrie et du commerce, dont j’avais 
sollicité les avis, m’ont unanimement déclaré par 
écrit que, si l’exécution du canal de Suez était possi- 
ble, elle profiterait aussi bien à leurs propres intérêts 
qu’à ceux de leur pays. 

11 restait donc à démontrer que l’entreprise était 
praticable. 

Je me suis alors adressé aux ingénieurs les plus 
savants et les plus accrédités de l’Europe pour les 
travaux de ports ou de canalisation. Désignés ou au* 
torisés par leurs gouvernements , ils ont formé une 
commission qui devait se transporter sur les lieux j 
y vérifier les propositions de f Avant-projet dressé 
par MM. Linant-Bcy et Mougel-llcy, ingénieurs de 
S. A. le vice-roi, et décider souverainement entre tous 
les tracés présentés au public depuis cinquante ans. 
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L’Angleterre a donné MM. Rendel et Mac-Clean , 
ingénieurs en chef , et M. Charles Manhy, secrétaire 
de rinstitut des ingénieurs civils de Londres; l’Au- 
triche, M. de Négrelli, conseiller de cour, inspec- 
teur général des chemins de fer de l’Empire; l’Italie, 
M. Paléocapa, ministre des travaux publics à Turin , 
auteur des travaux hydrauliques les plus remarqua- 
bles de Venise; la Hollande, M. Conrad, ingénieur 
en chef du Waterstaat; la Prusse, M. le conseiller 
Lentze , directeur des travaux hydrauliques de la 
V istule ; la France, M. Renaud, inspecteur général 
et membre du conseil des Ponts et chaussées, 
M. Lieussou, ingénieur hydrographe delà marine; 
et l’Espagne, don Cipriano Segundo-Montesino, 
directeur général des travaux publics à Madrid. 

Les procès-verbaux publiés à la suite de cet 
Exposé font connaître les études des membres de la 
Commission qui se sont rendus en Égypte; et le 
Rapport à S. A. le vice-roi adoptant le tracé direct , 
constate la facilité d’exécution de l’entreprise, dont 
la dépense totale n’excèdera pas le chiffre de 200 
millions de francs * porté dans le devis de l’ Avant- 
projet. 

La question d’art étant ainsi pleinement résolue, 
S. A. le vice-roi d’Égypte, après avoir confirmé par 
un nouvel acte la concession qu’il m’avait accordée 
le 30 novembre 1854, et après s être assuré que la 
Porte Ottomane n’apporterait aucun obstacle à la 
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réalisation de l’entreprise, a approuvé, sous la ré- 
serve de la ratification impériale, le cahier des 
charges et les statuts de la Compagnie universelle 
dont l’organisation m’était confiée. 

Cette organisation marche vers une heureuse 
solution. Les demandes de concours pécuniaire 
reçues dans chacun des pays appelés jusqu’à présent 
à participer à la souscription générale , dépassent 
déjà les besoins. S. A. le vice-roi d’Égypte lui-même 
a été le premier à souscrire pour 30 millions de 
francs. Il a pris en outre une souscription de 2 mil- 
lions au profit des officiers et des soldats de son 
armée; et il s’est décidé, en attendant que la Com- 
pagnie universelle soit en mesure de fonctionner, à 
exécuter à ses frais le canal d’alimentation d’eau 
douce dérivé du Nil , dont il fera ensuite livraison 
à la Compagnie, au prix de l’estimation de l’ Avant- 
projet. Ce fait seul suffirait à démontrer l’exactitude 
des calculs de MM. Linant-Bey et Mougel-Bey, 
déjà reconnue par la Commission internationale . On 
sait que ce travail préliminaire, qui sera d’ailleurs 
d’une immense utilité pour l’Kgyptc, a été jugé indis- 
pensable avant le commencement des grands travaux 
sur la ligne du canal maritime. S. A. le vice-roi a 
en outre promis de fournir à la Compagnie le nom- 
bre de travailleurs indigènes que ses ingénieurs juge- 
ront nécessaire pour la suite des travaux. Il a fixé 
tics à présent la solde journalière au maximum d’un 
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franc , salaire très-supérieur à ce que l’on a jamais 
payé jusqu’à présent aux ouvriers du pays. 

Toutes les études sont actuellement terminées, 
et la Commission internationale sera convoquée vers 
la fin du mois de juin , pour dresser le programme 
définitif des travaux à accomplir. Des officiers supé- 
rieurs des deux marines de France et d’Angleterre 
seront appelés à concourir à ces études et à donner 
leur opinion sur les questions nautiques qui se rat- 
tachent à l’exécution du canal. 

Telle est la situation actuelle de l’entreprise, qui 
doit prochainement ouvrir une nouvelle route au 
commerce du monde. Nos adversaires ont dît suc- 
cessivement abandonner leur premier système. Ils 
avaient déclaré que le percement de l’isthme de 
Suez était impossible, sous le point de vue technique 
aussi bien que sous le point de vue financier. Mais 
depuis que la science a prononcé, que des capitaux 
surabondants se sont offerts de toutes parts, et que la 
Compagnie universelle d’exécution est toute prête, 
ils ont adopté un nouveau système d’arguments, 
qu’il suffira de livrer à la discussion pour le réfuter. 

4 

La première partie de ce système consiste à re- 
présenter l’ouverture de l’isthme , comme étant de 
nature à apporter du trouble dans les relations du 
Sultan et de son vassal : elle donnerait, dit-on, une 
trop grande importance à l’Egypte. 

La Porte, qui semble devoir être meilleur juge 
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que de» étrangers, de ce qui lui convient dans ses 
rapports avec l’Égyple, n’a manifesté aucune des 
préoccupations que l’on voudrait lui inspirer à l’é- 
gard du vice-roi. 

J’ai eu l’honneur d’entretenir personnellement 
S. M. I. le Sultan et ses conseillers, de l’entreprise du 
canal de Suez; et dès le commencement de l’année 
dernière, j’aurais rapporté de Constantinople à 
Alexandrie la ratification impériale, sans l’interven- 
tion, alors spontanée, de l’ambassadeur anglais. 

Toutefois, l’entreprise a été acceptée en principe 
par le Sultan, ainsi que l’a constaté une lettre vizi- 
rielle adressée à S. A. le vice-roi, et rendue pu- 
blique. 

Depuis cette époque, nous avons patiemment at- 
tendu , en nous bornant à prépare!» l’exécution de 
l’entreprise, et en veillant à ce qu’elle ne fût pas 
étouffée à sa naissance. 

Le temps et la réflexion devaient être les meilleurs 
éléments de succès. Dans cette conviction , je me suis 
soigneusement abstenu de solliciter, comme Fran- 
çais , l’appui de mon propre gouvernement. Com- 
prenant combien il devait être désireux d’éviter 
toute cause ou tout prétexte d’antagonisme, surtout 
sur le théâtre de l’alliance, je n’ai pas voulu donner 
à une œuvre qui devra toujours conserver son 
caractère universel , un cachet de spécialité na- 
tionale. 
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Pour ce qui concerne S. A. le vice-roi d’Égypte, 
loin d’être fondé à lui attribuer des torts vis-à-vis 
de la Porte, on devrait lui savoir d’autant plus de 
gré de sa déférence et de sa réserve, que les con- 
ventions qui règlent les conditions du gouver- 
nement et la succession du pouvoir en Egypte , 
ne le soumettent point , pour exécuter des travaux 
de canalisation ou autres , à l’obligation de recou- 
rir à une autorisation de Constantinople. Ce qui ne 
lui est pas permis est formellement exprimé dans 
ces conventions. Quand il a rempli les charges pré- 
vues, et qu’il a payé son tribut régulièrement , il 
ne lui est pas défendu d’exécuter des travaux d’uti- 
lité publique, et particulièrement une entreprise qui 
ne sera pas moins profitable à son suzerain qu’à scs 
propres sujets. 

Il est notoire que cette thèse de l’indépendance 
absolue de l’Ëgypte en fait de travaux publics, a été 
officiellement soutenue , il y a quelques années , 
par l’ambassade anglaise à Constantinople, à l’occa- 
sion du chemin de fer égyptien. Dans cette cir- 
constance, le prédécesseur du vice-roi actuel crut 
cependant convenable , malgré les conseils de l’agent 
britannique , de demander une autorisation spéciale 
pour construire le railway d’Alexandrie jusqu’au 
Caire seulement. 

Aujourd’hui, S. A. Mohannned-Saïd fait pour- 
suivre jusqu’à Suez les travaux de la voie ferrée. 
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Elle sera probablement et très-heureusement ter- 
minée avant une année; et, à l’égal du canal, si 
ce n’est avec le même degré d’importance, elle tran- 
. che la question d’une communication générale et 
rapide, établie à travers l’Egypte, entre les deux 
hémisphères. 

Ni la Porte , ni même la diplomatie anglaise 
n’ont encore songé à élever la moindre réclamation 
pour défaut d’autorisation impériale. Mais là n’est 
pas la question en ce qui concerne le canal de Suez, 
puisque l’autorisation a été demandée par S. A. le 
vice-roi, qui voulait ajouter encore cette formalité 
aux garanties que trouveront dans l’entreprise elle- 
même les capitaux européens. 

Depuis son avènement, il s ; est constamment mon- 
tré le vassal fidèle et dévoué du Grand Seigneur. 11 
sait que sa force ne peut résider que dans son droit; 
et il n’entre pas dans sa pensée de porter la moindre 
atteinte aux conventions qui ont réglé les conditions 
tle son gouvernement. Scs relations avec son suze- 
rain sont aussi bonnes, de part et d’autre, qu’on peut 
le désirer. Le dévouement et les sacrifices de l’Egypte 
dans la dernière guerre , ont encore resserré des 
liens dont chacun reconnaît la nécessité. 

Il paraît difficile de soupçonner en quoi l’ouver- 
ture du canal de Suez viendrait troubler la régula- 
rité de cette situation et la concorde des deux 
pays. 
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Dans le mémoire que je présentai à S. A. le vice- 
roi le 15 novembre 1854, et qui fut le point de 
départ de l'entreprise, se trouve le passage suivant : 

« Pourquoi les gouvernements et les peuples de • 
» l’Occident se sont-ils réunis pour maintenir le 
» Grand Seigneur dans la possession de Constanli- 
» nople? Et pourquoi celui qui a voulu menacer 
« cette situation a-t-il rencontré l’opposition armée 
» de l’Europe ? Parce que le passage de. la Méditer- 
» ranéc à la mer Noire a une telle importance, 

» qu’une grande puissance européenne qui en do- 
» viendrait maîtresse, dominerait toutes les autres 
« et renverserait un équilibre que tout le monde 
» est intéressé à conserver. 

» Que l’on établisse, sur un autre point de FEm- 
» pire ottoman, une position semblable et encore 
» plus importante; que l’on fasse de l’Egypte 
« le passage ■ du commerce du monde , par le 
» percement de l’ithsme de Suez, on créera eu 
» Orient une double situation inébranlable. » 

Cette considération , que S. A. Mohammed-Saïd 
n’a pas manqué de faire valoir dès le principe à 
Constantinople, a beaucoup contribué à concilier à 
son projet la sympathie de la Porte. Bien plus , elle 
a vu dans l’accomplissement de ce projet la garantie 
et la sécurité des communications de l’Empire otto- 
man avec les lieux saints de l’Arabie , dont la pos- 
session incontestée est l’origine et le gage de l’au- 
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torité spirituelle du padischah sur les populations 
musulmanes. 

Ainsi , le mauvais vouloir de quelques esprits pré- 
venus et aveugles ne réussira pas cette foi9 à créer 
entre le suzerain et le vassal des défiances , ou des 
susceptibilités , qui heureusement n’existent pas. 

- Les amis éclairés de l’alliance française et anglaise 
n’oublieront pas les leçons du passé. 

En 1840, des défiances, fort habilement suscitées 
contre Méhémet-Ali , entraînèrent l’Angleterre dans 
uno ligue contre l’Égypte, dont l’affaiblissement 
servait les ennemis de la Turquie. C’était la même 
politique qui, treize ans auparavant, avait amené 
Navarin. 

Méhéinet*Ali, qui travaillait à l’hérédité dans sa 
famille pour asseoir un gouvernement stable en 
Egypte , n’avait d’autre ambition que d’être le 
meilleur soutien et le bras droit de l’Empire otto- 
man, dont il redoutait la décomposition. C’est dans 
ce but que, pour fortifier l’Empire, il voulait civi- 
liser l’Egypte, où une population docile lui permet- 
tait d’introduire successivement les réformes qui 
ailleurs pouvaient rencontrer des difficultés ou des 
résistances. 

Si les puissances alliées, y compris ht Russie, veu- 
lent sincèrement , et il n’y a plus à en douter , faire 
entrer pratiquement la Turquie dans le mouvement 
européen , ce sera par des faits réels et par des exemples 
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pratiqués sur les lieux qu’elles y parviendront, bien 
plus encore que par de simples actes diplomatiques, 
tout importants qu’ils peuvent être. 

L’Egypte sera toujours la partie de l’Empire où 
l’on pourra le plus facilement appliquer, sans obsta- 
cles sérieux, des moyens de civilisation que la Tur- 
quie devra nécessairement emprunter à l’Europe 
pour assurer son existence. 

Apporter des entraves à la canalisation maritime 
de l’isthme de Suez et à la fertilisation des terrains 
incultes, qui bordent le tracé d’un canal auxiliaire 
dérivé du Nil, ce serait en outre arrêter le progrès 
même de l’Europe, dans son mouvement d’expan- 
sion civilisatrice vers l’Orient. 

Il suffit, je le répète, de signaler cette tendance 
pour la rendre impuissante. 

Le second ordre d’arguments qu’emploient les 
adversaires du Canal, réduits à ne plus pouvoir en 
nier la possibilité, c’est de représenter la mer Rouge 
comme une mer inabordable. Selon eux , les dan- 
gers de cette mer seraient tels qu’ils obligeraient 
toujours la navigation à suivre le détour du Cap, 
malgré la différence si considérable de parcours. 
La Revue d’Edimbourg s est faite le champion de cette 
opinion. Le crédit dont elle jouit, sa réputation 
d’habileté et d’impartialité, qui semble toutefois 
dans cette circonstance avoir été un peu compromise, 
nous faisaient nn devoir de combattre ces attaques. 
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Mon savant collaborateur, M. Barthélemy Saint- 
Hilaire, s’est chargé de répondre , au nom des Fon- 
dateurs de la Compagnie universelle , à toutes les 
argumentations de la Revue. 

On trouvera dans sa réponse, dans sa notice his- 
torique sur l iUisme de Suez , et dans un mémoire 
de M. de Chancel, les renseignements et les faits qui 
permettront à chacun de former son opinion sur les 
prétendues difficultés de la mer Rouge. Ces diffi- 
cultés ne sont d’ailleurs applicables, de l’aveu de la 
Revue d' Edimbourg , qu’à la marine à voiles. Or la 
navigation à vapeur tend évidemment chaque jour 
à remplacer la navigation exclusivement voilière. 

La Compagnie générale française de navigation 
à vapeur s’exprime ainsi dans le compte rendu à 
l’assemblée annuelle de ses actionnaires, le 29 avril 
dernier. 

« Nous faisons construire sur les meilleurs modèles 
» des clippers de 1 ,000 tonneaux. Ces navires seront 
« pourvus d’une hélice auxiliaire, qui, sans grande 
» dépense de combustible , leur permettra de fran- 
» chir les calmes ou les vents contraires à petite 
» vitesse; et qui , remontée sur le pont quand le vent 
» sera favorable, laissera à la voile déployée toute 
v sa puissance. 

» Destinés à pratiquer les grandes mers de l’Inde, 
» de la Chine et de l’océan Pacifique, ces navires 
» trouveront dans les transports des sésames, des 
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»» poivres, des cafés, des sucres et surtout des colis 
» indiens et chinois des frets assurés. 

» L'échange des produits conduit à l’échange des 
» idées, des mœurs et tics habitudes. Autrefois, 
» l’Europe formait comme un monde à part; au- 
» jourd’hui , c’est le monde tout entier qui se fait 
» européen. La guerre et la paix secondent à l’cnvi 
» ce résultat. L’Orient est acquis à notre civilisation. 
« Le canal de Suez va mettre l'Inde à nos portes; 
» l’Egypte ne sera bientôt plus que la première 
» étape de Calcutta à Constantinople, le premier 
t> relai de Trébizondc et de Téhéran. » 

Ce n’est pas seulement en France que des com- 
pagnies puissantes se sont formées pour favoriser 
l’application de l’hélice à la grande navigation. Des 
sociétés semblables s’organisent en Angleterre, en 
Hollande, en Amérique, à Gènes, à Trieste; et 
toutes elles proclament les avantages qu’elles retire- 
ront de l’ouverture de l’isthme de Suez. 

L’interdit lancé contre la mer Rouge par la 
Revue d’ Edimbourg , ne pourrait donc concerner, 
dans des cas exceptionnels, que les bâtiments se 
servant exclusi veulent de la voile. Mais l’on recon- 
naîtra bien que, si la mer Rouge n’est pas prati- 
cable pour eux en toute saison , à l’aller comme au 
retour, ils pourront toujours en profiter dans un 
de ces deux cas. Lorsqu’ils voudront abréger la 
distance, ils passeront par le canal de Suez, dans 
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les saisons qui leur paraîtront favorables; et ils 
seront toujours libres, clans d’autres saisons, d’aller 
ou de revenir par le Cap y s’ils ne veulent point 
employer les services de remorquage, qui s’établi- 
ront dans certaines parties de la mer Rouge. 

Les produits du passage de la navigation à voiles 
provenant des ports de l’Océan , ne seront pas d’ail- 
leurs les seuls qui constitueront les bénéfices de 
l’entreprise. La navigation à vapeur tout entière, les 
marines voilières de la Méditerranée actuellement 
étrangères au commerce des mers de l’Inde, et la 
mise en culture des terrains concédés à la Com- 
pagnie , seront plus que suffisantes pour rémunérer 
largement une entreprise, dont la dépense a été 
évaluée par des juges compétents à un maximum 
de deux cents millions de francs , c’est-à-dire à la 
somme mensuelle que vient de coûter depuis deux 
ans à la France et à l’Angleterre la guerre de 
Crimée. 

Les deux peuples ne doivent point regretter les 
sacrifices de cette guerre mémorable, qui, en cimcn* 
tant les l)ases de leur union, a glorieusement fait 
ressortir leurs qualités distinctives et qui a obtenu 
de si grands résultats. Mais aujourd’hui , ils ont le 
devoir, en s’appuyant franchement et sans arrière- 
pensées sur les principes de liberté commerciale et 
de civilisation, de rendre féconde leur alliance paci- 
fique. J’ose placer parmi les œuvres de la paix * aux- 
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quelles il est désirable de leur voir apporter un 
égal concours, l’entreprise du percement de l’isthme 
de Suez. 

Paris, juin 1856. 


Ferd. de Lesseps. 
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Ce serait peine perdue désormais d’insister sur 
l’avantage incalculable que le percement de l’isthme 
de Suez doit procurer au commerce du monde. 
Cette question est aujourd’hui résolue par tous les 
esprits intelligents et impartiaux. Des discussions ré- 
centes l’ont mise dans son vrai jour; et il suffit d’un 
coup d’œil, jeté sur la carte, pour se convaincre que 
la route entre l’Europe et les Indes orientales sera 
réduite en moyenne de 2,800 lieues, sur un par- 
cours total de 0,000 à peü près. Cette abréviation 
de chemin amènera en réalité des milliards de 
francs d’économie; ou d’augmentation , ce qui re- 
vient au même. Et, chose bien autrement précieuse! 
ce sera un immense progrès pour la civilisation. 
Elle pourrait alors se répandre sur des multitudes 
de peuples, qui aujourd’hui ne jouissent que très- 
imparfaitement de son contact et de ses bienfaits. 
Intérêts de commerce, intérêts d’humanité, tout se 
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réunit pour faire de l’ouverture de l’ithsme de 
Suez une des plus utiles et des plus honorables en- 
treprises du dix-neuvième siècle. 

Il importe de savoir où en est précisément cette 
grande affaire, et c’est à donner ces renseignements 
que sera consacré la notice historique qui va suivre. 

Quel est d’abord le vrai caractère du projet nou- 
veau, c’est-à-dire de la concession que S. A. Mo- 
hammed-Said, vice-roi d’Egypte, a faite à M. Fer- 
dinand de Lesseps, par l’acte du 30 novembre 1 854? 

Ce projet consiste à ouvrir de Suez à Péluse, c’est- 

* 

à-dire directement de la mer Ilouge à la Méditerra- 
née, un canal maritime qui dpnnera passage aux 
plus grands navires, et qui aura par approximation 
80 ou 100 mètres de large, sur 8 ou 10 de profon- 
deur. C’est là une pensée tout à fait nouvelle; et ce 
n’est que dans notre siècle qu’on a pu la concevoir, 
de même que ce n’est guère que l’industrie de notre 
époque qui pouvait la réaliser. Toutes les fois qu’on 
a parlé de la jonction des deux mers, il n’a jamais 
été question jusqu’à présent que d’un canal d’eau 
douce, ayant sa prise d’eau dans le Nil, et aboutis- 
sant par un chemin plus ou moins compliqué, d’unç 
part à Alexandrie, et de l’autre, à Suez. Le projet ac- 
tuel emprunte les eaux de la mer sans toucher à 
celles du Nil. Il se borne, à établir une communi- 
cation, aussi courte que possible, entre les deux rades 
qui baignent cet isthme de 29 lieues, au nord et au 
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sud. H ne traverse pas ll‘,gypte; et, se contentant de 
suivre la limite qur sépare l’Afrique de l’Asie, il tra- 
verse le désert, sans bouleverser en rien le régime 
intérieur du beau pays qu’il doit enrichir, en ame- 
nant sur sa frontière le passage perpétuel de la civi- 
lisation. 

Ce caractère du nouveau canal le distingue de 
tous les autres; et jusqu’à cette heure, aucun n’a été 
conçu dans la même pensée. L’histoire est là pour 
le démontrer. 

On sait à n’en pouvoir douter que, dès les temps 
les plus reculés, il a existé un vaste canal , qui re- 
liait la mer Rouge au Nil. Ce canal entrepris par 
Nécos, fils de Psammétichus, 630 avant Fère chré- 
tienne, avait été achevé par Darius, fils d’Hystaspe, 
après que les Perses se furent emparés de l’Egypte. 
Hérodote, témoin oculaire de ce qu’il raconte, cin- 
quante ans après Darius , a vu ce canal en pleine 
activité. Il commençait à Bubaste, sur le Nil; et se 
dirigeant à l’ouest et ensuite au sud , il venait abou- 
tir sur la mer Rouge à Patymos. Les Ptolémées en- 
tretinrent ce canal et l'améliorèrent. Strabon , plus 
exact encore qu’Hérodote , et qui voyageait en 
Egypte peu de temps avant l’ère chrétienne, vit 
aussi le canal chargé de navires. Les Empereurs ro- 
mains, et surtout Adrien, y firent faire des travaux 
et des accroissements considérables. EnBn, les Califes, 

qui l’avaient fait d’abord réparer, le laissèrent dépo- 
li. 
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rir, et il parait que la navigation cessa complètement 
vers le neuvième siècle de notre ère. Il en reste en- 
core des traces nombreuses et très apparentes sur le 
sol. Nous les avons suivies pendant 7 ou 8 lieues. 

A peine arrivé eq Egypte, le général Bonaparte, 
qui s’était fait donner par le Directoire l’ordre de 
percer l’isthme, et dont le génie comprenait toutes 
les grandes choses, se hâta d’accourir à Suez pour 
juger personnellement de l’état des lieux, et recom- 
mencer, s’il le pouvait, l’œuvre des Pharaons , avec 
les secours qu’offraient la science et l’industrie mo- 
dernes. Le 24 décembre 1798, il partait du Caire, 
accompagné de Berthier, Caffarelli , Gantbcaume , 
Monge , Berthollet , Costaz , de quelques autres 
membres de l’Institut, et même de négociants , qui 
avaient obtenu la permission de marcher avec son 
escorte. Le 30, il avait le plaisir de retrouver le pre- 
mier, au nord de Suez, les vestiges de l’antique 
canal ; et il les suivait pendant cinq lieues. Puis, 
après avoir visité les fontaines de Moïse, il revenait 
au Caire par l’Ouadé-Toumilat, oit il voyait près de 
Belbeys, le 3 janvier 1799, l’autre extrémité du ca- 
nal des Pharaons. Cette course porta ses fruits, et 
le jeune général demandait à un ingénieur habile, 
M. Lepèrc, un mémoire sur la communication de 
la Méditerranée à la mer Rouge. Ce rapport, dont 
La rédaction était très-difficile, au milieu de tous les 
accidents d’une guerre malheureuse , ne fut remis 
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au Premier Consul que le 6 décembre 1800. Il a été 
la base de presque tous les travaux postérieurs, qu’il 
a guidés par les recherches précieuses qu’il contient, 
et qu’il a plus d’une fois aussi égarés par les erreurs 
dont il n’a pu se garantir. 

C’est dans ce rapport qu’a été avancée, et soutenue 
après de longues études, cette assertion, écho d’une 
tradition fort ancienne, remontant jusqu’à Aristote, 
que le niveau de la mer Itouge était plus élevé que 
le niveau delà Méditerranée. Suivant les ingénieurs, 
dont M.Lepère résumait les opérations sans en ré- 
pondre, la mer Rouge était de 9“,908 au-dessus de 
l’autre mer, qui n’en était cependant qu’à 30 lieues. 
Ce résultat fort extraordinaire ne fut pas admis par 
tous les savants de l’époque; et l’illustre Laplacc, si 
l’on en croit M. Paulin Talabot, protesta toujours 
contre cette opinion, que ses théories sur le système 
du momie et l’équilibre des mers ne lui permettaient 
pas d’accueillir, toute démontrée quelle paraissait 
être. Fourier, le grand mathématicien, partageait 
l’avis de Laplace; et il l’a exprimé vingt fois à plu- 
sieurs de ses amis, qui me l’ont répété. 

De nos jours, il a été constaté, par plusieurs véri- 
fications irrécusables, que le génie sagace de Laplace 
etdeFourier avait raison contre les ingénieurs de la 
Commission d’Fgvpte, et que les deux mers, sauf la 
différence des marées, étaient parfaitement de niveau. 
C’est un fait désormais acquis à la science de l’hydro- 


22 


NOTICE HISTORIQUE 


graphie, et placé au-dessus de toute contestation. 

Le canal que proposait d’établir M. Lepère n’était 
que fancien canal; et dans ses calculs, ce travail 
devait coûter seulement de 25 à 30 millions. La 
prise d’eau était à Bubaste, sur le Nil, avec une dé- 
rivation sur le Caire en amont. De Bubaste , il se 
dirigeait par l’Ouadé-Toumilat vers le lac Timsah; 
et, tournant au sud, il descendait vers Suez et la 
mer Bouge. C’était toujours la pensée d’un canal 
purement égyptien, destiné uniquement à relier le 
Caire à Suez et le Nil à la mer Rouge. La section 
en devait être assez petite, et ce n’étaient guère que 
de grosses barques qui devaient y passer, l^e générai 
Bonaparte l’aurait exécutée dans ces dimensions res- 
treintes, s’il fût resté en Egypte; et il se serait con- 
tenté, entre Suez et Alexandrie, d’une navigation 
analogue à celle qui circule sur notre fameux canal 
du Midi , appelé lui aussi le Canal des Deux Mers. 
Du moins , rien n’indique que ses projets allassent 
au delà ; et le rapport môme de M. Lepère, com- 
posé par ses ordres, ne laisse guère soupçonner une 
autre intention. 

Dans ce rapport, cependant, on voit poindre, à 
côté de cette pensée principale, une autre pensée, qui 
était la vraie, mais qui resta inféconde. A la vue des 
lieux, l’habile ingénieur ne put s’empêcher, tout en 
poursuivant d’autres desseins, de reconnaître les fa- 
cilités qu’offrait la nature pour un canal qui met- 
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Irait en communication directe Suez et Péluse. Celui- 
là était véritablement le canal qui coupait l'isthme; 
l’autre ne faisait qu’alimenter 1 Egypte , et laissait 
l’isthme intact, sans ouvrir de voie nouvelle. M. Le- 
père semblait même admettre que ce canal direct, 
s’il était possible , livrerait passage à des bâtiments 
de guerre, corvettes et frégates, que l’autre n’aurait 
point reçus. Mais deux considérations l’empêchaient 
d’accueillir ce beau rêve. Il croyait, d’abord, qu’à 
Suez les difficultés de la rade étaient à peu près in- 
surmontables ; et en second lieu, il supposait, d’après 
quelques observations peu concluantes du général 
Andréossy, qu’à Péluse l’impossibilité de faire un 
port était absolument démontrée. Le canal de Suez 
à Péluse fut donc regardé, sur des motifs aussi lé- 
gèrement accueillis, comme une chimère; et l’on 
ne songea même bientôt plus à l’autre tracé, qu’on 
croyait pourtant si facile et si peu coûteux. 

Mébémet-Ali , au milieu de ses vastes projets de 
régénération pour l’Egypte, pensa bien quelquefois 
au canal de Suez. Mais, comme dans les propositions 
qui lui furent faites, il ne s’agissait jamais que de re- 
lier le Nil à la mer Rouge, il les repoussa constam- 
ment,. par les raisons politiques les plus sérieuses et 
les plus sensées. Il ne voulait pas ouvrir le cœur de 
l’Egypte aux marines étrangères. 

Les choses restèrent à peu près dans le même état 
jusqu’en 1840, où des événements considérables at- 
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tirèrent l’attention de l’Europe sur l’Égypte. Les 
craintes de guerre générale furent bientôt calmées. 
Mais les problèmes que le pays présentait à la science 
lurent agités de nouveau. Celui du niveau des deux 
mers le fut spécialement; et, en 1841, des officiers 
anglais constatèrent, à l’aide de procédés d’ailleurs 
imparfaits, que la Commission d’Égypte s était trom- 
pée. C’est ce qu’avait déjà dit, dès 1834, dans une 
enquête de cette époque, le major Chesney Bien 
que ce ne fût là qu’une recherche .scientifique, elle 
se rattachait étroitement à celle de l’ouverture de 
l’isthme; et selon quelle était résolue dans un sens 
ou dans l’autre, le travail pouvait présenter des fa- 
cilités plus ou moins grandes. 

Vers la même époque , c’est-à-dire en février 
1841, M. Linant-Bey, ingénieur en chef de S. A. le 
vice-roi d’Egypte, qui depuis longues années s’était 
occupé de la question, formait, avec M. Anderson, 
aujourd’hui directeur de la Compagnie péninsu- 
laire orientale, et MM. John Gliddon et Georges 
Gliddon, une société pour préparer la construction 
d’un canal direct de Suez à Péluse. M. Linant-Bey 
en avait démontré la possibilité. Cette première 
société n’eut pas de suite. Mais, en 184(3, ce fut en- 


1 On peut voir plus loin, dans là Réponse à la Revue d’F.- 
dimbourg, line opinion non moins remarquable deM. Ches- 
ney sur la facilité de percer l’isthme de Suez. 
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core d’après les plans de M. Linant-Bey que se 
forma , par les soins de M. Enfantin , une société 
nouvelle, dont MM. Stephenson, Ncgrelli et Paulin 
Talabot furent les membres principaux. Elle s’inti- 
tula Société d’études du canal de Suez , et elle se 
donna pour mission de compléter les projets de 
M. Linant-Bey , et de vérifier si , comme il le pensait , 
il était « possible de créer une sorte de bospbore 
dans le désert de Suez. » ' * . 

La question du nivellement fut donc reprise en 
1847, et cette fois complètement résolue» par les 
ingénieurs européens et égyptiens, que dirigeaient 
M. Bourdaloue , bien connu pour son habileté con- 
sommée dans ce genre d’opérations, et M. Linant- 
Bev, ingénieur en chef de S. A. le vice-roi. Ces 
recherches sur le sol étaient les préliminaires d’un 
. projet nouveau pour unir, disait-on , les deux mers. 
A la fin de 1847, M. Paulin Talabot, qui n’était pas 
allé en Égypte, publia le résultat des travaux accom- 
plis pour le nivellement; et il consigna, dans un 
mémoire important, ce grand fait que les deux mers 
qu’il fallait unir étaient, sauf la différence des ma- 
rées , à un niveau parfaitement égal. C’est une gloire 
qu’il faut rapporter aux opérateurs de 1847. 

Mais ce n’était pas au point de vue seul de la 
science que M. Paulin Talabot avait fait faire ce 
travail. 11 voulait aussi construire un canal. Il pro- 
duisit son projet personnel. Le canal qu’il proposait 


NOTICE HISTORIQUE 


26 

alors n’aboutissait point à Péluse. Il allait de Suez 
au Caire comme tous les autres, traversait le Nil en 
rivière , et allait déboucher dans le port d’Alexandrie. 

En attendant, le démenti que les opérations de 
1847 donnaient à celles de 1799 émut le monde 
savant ; et pour satisfaire à des réclamations qui 
s’efforcaient de défendre l’honneur de la Commis- 

a 

sion d’Egypte , M. Sabatier , consul général de 
France, demanda à S. A. le vice-roi de faire faire 
une seconde vérification. Elle eut lieu en 1853, 
sous les ordres de M. Linant-Bey ; et elle confirma 
pleinement le travail excellent de 1847. M. Linant- 
Bey ne trouva qu’une divergence insignifiante de 
0®. 18,14. Ainsi les deux mers étaient de niveau; 
et c’était de cette base , désormais assurée , que de- 
vaient partir tous les projets futurs. 

La société dont MM de Negrelli , Stephenson et 
Paulin Talabot étaient les chefs était à peu près 
dissoute , et , depuis sept ans , elle semblait avoir re- 
noncé à toute entreprise ultérieure, quand l’acte de 
concession accordé à M. de Lesseps pour un canal 
maritime de Suez à Péluse vint , sinon la ranimer, 
du moins faire remettre en lumière son projet de 
canal. Le firman était de la fin de novembre 1854; 
et pendant que les deux ingénieurs de S. A. le vice- 
roi, MM. Linant-Bey et Mougel-Bey, élaboraient un 
devis complet, qui paraissait au Caire le 20 mars 
1855, MM. Baude et Paulin Talabot publiaient 
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dans la Revue des Deux-Mondes , le 15 mars et le 
15 mai 1855, deux articles qiii reproduisaient le 
projet de canal qu’on avait exposé en 1847. Seule- 
ment , M. Paulin Talabot y ajoutait l'alternative 
d’un pont-canal pour éviter la traversée en rivière. * 

Ce canal , qui devait aller de Suez au Caire , où 
il franchissait le Nil, et du Caire à Alexandrie, est 
ce qu’on a nommé le tracé indirect, par opposition 
à celui de MM. Linant-Bey et Mougel-Bey, qui va 
directement de Péluse à Suez. 

Le canal de M. Paulin Talabot , contraire d’ail- 
leurs aux vues de M. de Negrelli son collègue , qui - 
voulait le tracé direct de Suez à Péluse; a 100 lieues 
de long à peu près ; le tracé direct n’en a que 30. 

Il a 20 ou 24 écluses ; le tracé direct n’en a pas une 
seule. Il traverse le Nil, soit en rivière, soit sur un. 
pont-canal; le tracé direct ne traverse que le désert , 
où il rencontre les Lacs Amers , le lac Timsah et le 
lac Menzaleh. La traversée du Nil offre des obsta- 
cles que l’auteur même reconnaît pour gigantesques 
et pour très-difficiles, à surmonter. Le tracé direct 
n’offre que des obstacles ordinaires, que l’art de 
l’ingénieur peut très-aisément vaincre. Le tracé indi- 
rect bouleverse toute la constitution hydrographique 
de la basse Égypte, que respecte complètement le 
tracé direct. Il débouche dans le port d’Alexandrie, 
où il n’y a pas de place pour le recevoir ; le tracé 
direct débouche à Péluse, sur une plage aussi 
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Vaste que l’on veut ,- et par d’excellents mouillages. 

Mais je n’insiste pas sur cé parallèle, qui appar- 
tiendrait surtout à la science d’un ingénieur, quoi- 
que le bon sens non plus ne soit pas exclu de ces 
questions. Le tracé indirect a été condamné irrévo- 
cablement par les juges les plus compétents ; et il ne 
reste plus, depuis l’Avant-projet de MM. Linant-Bey 
et Mougel-Bey , qu’à discuter le tracé direct , c’est- 
à-dire le canal maritime destiné à faire passer de la 
mer Bouge dans la Méditerranée tout le grand com- 
merce qui emprunte actuellement la voie du cap 
de Bonne-Espérance. Je ne parle pas du projet 
qu’ont émis, le l tr janvier de cette année, MM. Alexis 
et Émile Barrault. On le retrouve dans la Revue des 
Deux-Mondes avec celui de M. Paulin Talabot ; et 
je me borne à dire que ce projet accumule, comme 
à plaisir, des difficultés encore plus nombreuses. 

Ainsi, on le voit, le projet de M. Paulin Talabot 
est l’ancien canal agrandi des Pharaons, des Pto- 
lémées, des Romains, des Califes, de M. Lepère. 11 
traverse l’Égypte ; il n’est fait que pour elle. Seules 
ment, au lieu de s’arrêter au Nil , il le franchit, et 
il relie le fleuve à la Méditerranée, comme il le relie 
à la mer Rouge. Ce n’est pas là un canal maritime; 
le vrai problème que se pose notre siècle n’est pas 
résolu, et les énormes navires qui font le commerce 
des Indes orientales ne pourront jamais, comme de 
simples barques, passer tant d’écluses, et perdre 
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plus de temps peut-être, dans ces lentes manœuvres, 
qu’il ne leur en faudrait pour doubler le Cap, sans 
parler des avaries au moins aussi redoutables qui 
les y attendraient. 

Évidemment, au point où en étaient les choses au 
milieu de l’année 1855, il n’y avait plus qu’un 
doute à lever pour tous les esprits impartiaux et 
raisonnables. La construction du canal maritime, 
avec ses deux ports, à Suez et à Péluse, et sa traversée 
de l’isthme sans écluses, étaient-elles aussi praticables 
et aussi faciles qu’on le disait? Etait-il possible de 
faire un bospborc artificiel entre la mer Rouge et 
la Méditerranée, et de rétablira main d’homme la 
communication que la nature avait faite jadis entre 
ces deux mers, séparées aujourd’hui ? 

C’est ce doute qu’a voulu trancher péremptoire- 
ment M. Ferdinand de Lcsseps , avant de constituer 
la Compagnie universelle que l’acte de concession le 
chargeait de former. 

M. Ferdinand de Lesseps s’adressa donc aux in- 
génieurs les plus savants et les plus autorisés de 
l’Europe; et il les invita à composer une commis- 
sion, qui devait se transporter sur les lieux, y véri- 
fier les propositions de MM. Linant-Bey et Mougel- 
Bey , et décider souverainement entre les tracés 
opposés. Il fit appel à toutes les nations qui passent 
pour les plus éclairées dans ce genre de travaux. 
I /Angleterre fournit MM. Rendel et Mac-Clean , 
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ingénieurs illustres , çt M. Cil. Manby , secrétaire 
de la Société des ingénieurs civils de Londres, sans 
compter le capitaine Harry-Hewett , mort depuis; 
l’Autriche fournit M. de Negrelli, conseiller de 
cour au ministère du commerce et inspecteur gé- 
néral des chemins de fer; le Piémont fournit M. Pa- 
léocapa, ministre des travaux publics à Turin ; la 
Hollande , M. Conrad , ingénieur en chef du Water- 
Slaat; la Prusse, M. Lentze, directeur des travaux 
de fa Vistule; l’Espagne, don Cypriano Segundo 
Montésino, directeur général des travaux publics à 
Madrid; la France, MM. Renaud, inspecteur géné- 
ral et membre du conseil des Ponts et chaussées, et 
Lieussou, ingénieur hydrographe de la marine. Il 
n’y a personne dans le monde savant qui ait le 
droit de contester la compétence d’une commission 
ainsi composée. 

Elle se réunit à Paris le 30 et le 31 octobre 1855. 
M. Rcndel y était représenté par son fils et M. Pôle; 
et outre les personnages que je viens de nommer, 
MM. Linant-Beyet Mougel-Bey y assistaient, avec 
M. de Lcsseps, le vénérable M. Jomard, et moi 

qui signe cet article. Il fut résolu dans ces deux 

* # 

séances que la Commission partirait pour l’Egypte 

le 8 novembre , et l’on se donna rendez-vous à 

« 

Marseille sur le paquebot français. On se décida 
également à ordonner des sondages nouveaux dans 
la baie de Péluse ; ils devaient être faits pendant 
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que nous serions à explorer l’isthme ; et on les 
confia , sous la direction de M. Lieussou, à M. La- 
rousse ingénieur hydrographe de la marine , alors 
occupé de travaux analogues dans la rivière de 
Gênes , pour le gouvernement français. 

La Commission internationale , partie le 8 no- 
vembre, arrivait à Alexandrie le 18, après une tra- 
versée assez pénible , et elle se mettait aussitôt à 
l’œuvre. Comme le chemin de fer, qui n’a encore 
qu’une seule voie, n’élaitpas libre, et que l’on atten- 
dait d’heure en heure la malle des Indes , signalée 
par le télégraphe de Suez , nous dûmes rester trois 
jours à Alexandrie. Commission les employa à 
visiter les deux rides, l’une au sud-ouest, qu’on 
appelle le port vieux , et l’autre au nord-est , qu’on 
appelle le port neuf , bien que ce port neuf, au- 
jourd’hui abandonné, soit celui dont se servait prin- 
cipalement les Anciens, du temps des Ptolémées et 
des Empereurs romains. Ce qui intéressait surtout 
la Commission , c’était la nature des roches et des 
sables, identiques sur toute cette plage, et le régime 
des courants. De la pointe du Marabout à la pointé 
d’Aboukir , les roches de la côte et les têtes des ré- 
cifs sont formées de grès calcaires très-friables, qui 
présentent des traces évidentes de destruction. Les 
débris sablonneux de ces grès , en s’accumulant à 
l’abri des récifs et dans les découpures de là côte , 
ont formé à L’ouest d’Alexandrie le banc du grand 
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port et la plage du Marabout ; et ù l’est, les plages 
du port neuf et de Hamlé. Toute ectte côte parait à 
l’abri des apports de sable venus d’ailleurs , et elle 
est invariable depuis des siècles. Ce qui le prouve 
bien, c’est qu’un palais romain, récemment décou- 
vert à Hamlé , est au bord de l’eau tout comme à 
l’cpoque où il fut fondé. 

Le 23 novembre , la Commission était reçue au 
camp fortifié du Saïdieh par S. A. le vice-roi Moham- 
med -Saïd, qui n’a cessé, pendant tout le temps qu elle 
a été en Égypte , de la combler des attentions de la 
munificence la plus éclairée , pour bien témoigner 
au monde de l’importance qu’il attache à .notre 
grande entreprise. 11 pria la Commission interna- 
tionale de vouloir bien s’occuper, outre le percement 
de l’isthme de Suez, de quelques questions de na- 
vigation intérieure, entre autres d’un second barrage 
qu'il a l’intention d’établir à Siisileli , au delà de 
Thèbes, dans la haute Egypte. C’est là ce qui a 
motivé le voyage de la Commission jusqu’à l’ilc de 
Philæ. Mais je ne parle pas de cette excursion ; ce 
serait un épisode qui m’éloignerait de mon sujet. 

Nous étions revenus au Caire le 12 décembre , et 
nous en repartions le 15 pour Suez, où nous arri- 
vâmes le 16, vers une heure et demie. Nous avions 

♦ 

passé la nuit à la huitième station, dans le désert, 
c’est-à-dire au huitième rclai de poste , qui marque 
à peu près la moitié de la route. 
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C’est réellement à Suez que devaient commencer 
les travaux de la Commission. Clic avait, soit à 
voir par elle-même des faits dont elle seule pouvait 
juger, soit à vérifier des études poursuivies d’après 
ses ordres et ceux de M. de Lcsseps, et relatives à 
des sondages et à des forages dans le désert et dans . 
les deux rades de la mer Rouge et de la Méditer- 
ranée. 

La Commission passa cinq jours à Suez à explorer 
le fond du golfe, et à fixer, par l’inspection même 
des lieux, remplacement et le ‘débouché du canal. 
Clle consulta les pilotes indigènes et visita les car- 
rières de l’Attaka, montagne voisine de la ville, 
d’où seront tirés en partie les matériaux de construc- 
tion. Les faits les plus importants furent constatés 
dans ces diverses explorations. On reconnut d’abord 
que toutes les cartes de la rade de Suez publiées 
jusqu’à cette heure sont inexactes, excepté celle du 
commandant Morcsby, publiée en 1837. On la 
compléta par des sondages nouveaux, qu’on relia 
aux triangulations déjà connues. La rade est vaste 
et sûre; cinq cents bâtiments et plus pourraient y 
trouver place. Les profondeurs sont de 5 à 13 mè- 
tres sur un fond de vase molle, et cependant d’une 
excellente tenue. La corvette anglaise la Zenobia, à 
bord de laquelle nous sommes montés, y sert de- 
puis trois ans de magasin de charbon pour le service 

de la malle des Indes; elle est dans la région la plus 
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txposce ; et , dans le 00111*5 de trois ans , scs ancres 
n ont pas éprouve le moindre changement, ni ses 
cables la moindre avarie; les communications avec 
la terre n’ont pas été un seul jour interrompues. 
Deux passes profondes et saines, assez larges pour 
• qu’on puisse y louvoyer en tout temps, à l’entrce 
et à la sortie, s’il en est besoin, et s’ouvrant par des 
profondeurs de 16 à 20 mètres, donnent accès au 
mouillage. Le vent N.-N.-O. domine en toute saison. 
Il règne presque seul de mars à décembre; et le 
reste de l’année, il alterne avec les vents de S.-S-.-E. 
et de O.-S.-O. Il n’est jamais dangereux. Celui 
d’O.-S.-O., qui est plus violent, n’est cependant 
guère plus à craindre. En somme -, il paraît que 
l’influente des vents dans ces parages n’élève jamais 
les eaux dé plus de 1 mètre. Les atterrissements ne 
Sont pis à redouter, et le fond de la rade ne paraît 
pas s’étre exhaussé sensiblement depuis l’antiquité. 

D’après toutes ces données, la Commission inter- 
nationale a pu conclure que la rade de Suez avait 
naturellement toutes les qualités désirables pour 
former la tète du canal des Deux Mers. Pour attein- 
dre les profondeurs de 8 et de 9 mètres , il ne faudra 
donner que 1,600 mètres à la jetée du sUd, et 
1,200 à celle du nord. Ainsi la Commission inter- 
nationale a pu simplifier beaucoup les propositions 
de l’ Avant-projet ) ce qui réduira d’autant les dé- 
penses. 
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l/C 21 décembre, vers dix heures du matin, nous 
partions pour notre excursion dans le désert, où 
. nous avions une trentaine de lieues à faire , sans 
compter les détours, de Suez à Pélusc. Notre cara- 
vane se composait comme je l’ai raconté dans les 
lettres que j’ai écrites au Journal des Débats. Je passe 
les détails que j’ai déjà donnés, et qu on pourra trou- 
ver dans ce journal l . Je ne m’arrête qu’à ce qui 
concerne la Commission internationale et ses travaux. 

Nous avons suivi dans le désert, soit à droma- 
daire, soit à pied , soit à âne, tout le parcours du 
canal; et pour les yeux exercés d’habiles ingénieurs, 
rien ne pouvait remplacer cette inspection minu- 
tieuse, qui n’avait pas encore été faite et qui a duré 
tlix jours entiers. Le jour du départ, vers onze 
heures et demie , nous nous arrêtions pour déjeuner 
aux premiers vestiges qu’on rencontre de l’antique 
canal. Nous étions tout près aussi du troisième 
forage, les deux premiers étant placés dans la rade 
même de Suez, et ayant été vérifiés par la Com- 
mission durant ses courses. Elle vérifia également 
celui-ci. A moins de 1 mètre dans le trou de la 
sonde, on trouvait l’eau saumâtre. Nous essayâmes 
de la goûter; elle était d’une amertume intolérable. 
Les débris de l’extraction étaient sur le terrain. Nos 

1 Ces lettres, accrues de plusieurs autres, vont être réunies 
en volume et paraîtront bientôt chez M. Michel Lévy, éditeur» 
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ingénieurs les examinèrent pour se rendre compte 
du sous-sol. Toute cette journée , nous avons mar- 
ché dans le lit de l’ancien canal des Pharaons et des 
Ptolémées. Il avait en certains endroits de 40 à 
50 mètres de large; ce qui était énorme pour les 
petits navires de ces temps; et les berges avaient 
quelquefois de 20 à 25 pieds de haut , avec ban- 
quettes. Les déblais s’en sont tellement durcis qu’en 
quelques parties on pourrait les prendre pour de 
vraies constructions maçonnées. Vers trois heures 

j 

. de l’après-midi, nous examinions le quatrième son- 
dage. Après 1 mètre ou 2 de sable , la sonde avait 
trouvé 3 mètres de terre argileuse, une sorte de 
marne calcaire jusqu’à 8 mètres; et à 11 mètres, de 
l’argile plastique. .Je*donne ces détails , parce que 
cette composition géologique est à peu près celle de 
l'isthme entier. 

11 va d ailleurs sans dire qu’on a soigneusement 
recueilli les échantillons de tous ces forages, que 
l’on compte adresser à notre illustre géologue 
M. Élic de Beaumont , secrétaire perpétuel de 
l’Académie des sciences; on a noté minutieusement 
tous les matériaux divers qu’ont extraits les coups 
de sonde. Nous trouvions d’ailleurs à la surface 
même du sol du gypse lamellaire fort beau, et 
surtout des coquillages marins en très-grande quan- 
tité, dont les analogues sont actuellement vivants 
dans la mer Bouge et la Méditerranée. C’est une 
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preuve manifeste , sans parler de bancs immenses 
de sel , que jadis ces deux mers se communiquaient, 
et que l'isthme était couvert par elles. Nous com- 
mencions aussi à rencontrer sur cette terre, qu’on 
croit si déserte, des arbrisseaux et des broussailles 
qui n’ont cessé de devenir de plus en plus épais jus- 
qu’à Péluse. • 

Le 22 décembre, à huit heures et demie du matin, 
nous examinions le cinquième forage. La com- 
position géologique en était la même qu’au qua- 
trième; seulement, l’eau saumâtre qu’on y avait fait 
jaillir d’abord s’était épuisée , et nous ne vîmes que 
le trou , dont les arêtes latérales étaient restées aussi 
vives qu’à l’instant même où on l’avait creusé. De 
temps à autre, le pied de nos montures trébuchait 
dans des fondrières formées par des croûtes de sable 
qui se brisaient sous leur poids. 

Le 23, nous nous arrêtions, vers dix heures du 
matin, sur un petit monticule de 40 ou 50 pieds 
de haut, dont la composition géologique parut 
inexplicable à nos savants compagnons. C’est un 
pêle-mêle étrange des matériaux les plus hétéro- 
gènes. On fit bien des suppositions, dont aucune ne 
parut satisfaisante. C’est un problème qui se repré- 
sentera, lorsqu’on creusera le canal, qui doit passer 
non loin de là. En attendant, deux Arabes de la 
brigade des ingénieurs égyptiens venaient nous re- 
joindre en ce lieu, qui peut servir aisément de point 
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de repère, et ils apportaient à la Commission les 
plans jalonnés du canal futur. On les étudia, en les 
étendant tout du long sur le sable. A cet endroit du 
bassin des Lacs Amers, nous étions à 12 mètres au- 
dessous du niveau de la Méditerranée. Le soir, nous 
campions à Scbeik-Ennedek , où se trouve le tom- 
beau d’un santon arabe , fort vénéré par les gens du 
pays. Les arbustes étaient très -abondants, assez 
élevés ; et nous voyions partout les marques du sé- 
jour des eaux du Nil, Dans les grandes crues , elles 
arrivent jusque-là, et en se retirant elles laissent un 
dépôt considérable sur le sol , et surtout au pied 
des arbrisseaux. . 

Le lendemain, nous dirigeant à l’ouest, dans 
l’Ouadé-Toumilat, nous rencontrions le Bihr-abou- 
liallab, le puits du Père des dattes. L’eau , qui était 
à 1 5 pieds de profondeur, était assez bonne $ et nous 
pûmes en goûter. Non loin de là, paissait un trou- 
peau de moutons noirs, gardé par un jeune Arabe, 
plein d’élégance et de beauté, le fusil en bandou- 
lière. La famille campait à quelques pas, sous une 
tente, où elle préparait le repas du matin. Ces soli- 
tudes ne sont donc pas absolument inhabitables, 
comme nous le prouvaient d’ailleurs les ruines de 
tant de villes que nous heurtions presque chaque 
jour; et la vue de ces êtres vivants nous causa un 
plaisir, que je ressens encore aujourd hui très-vive- 
ment. Vers dix heures, nous étions au bord du lac 
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Timsah; et du haut des dunes qui le dominent, 
à 50 ou 00 pieds, nous voyions le magnifique bas- 
sin, à moitié plein d’eau, et où les travaux les plus 
aisés pourront former un port intérieur aussi vaste 
que l’on voudra. Le soir, nous campions à lîluuu- 
ses, ancienne ville égyptienne, dont a parlé la Bible; 
et nous y trouvions , outre des débris nombreux , 
un bas-relief en granit, couvert d’hiéroglyphes , le 
lit de l’ancien canal, et le limon du Nil, aussi 
abondant que dans les plaines même de Thèbes, 
Les eaux s’en étaient retirées depuis peu , et nous les 
aurions rencontrées à deux ou trois lieues de là tout 
au plus. 

Nous fêtâmes le jour de Noël en ne levant pas 
notre camp, et en faisant des courses aux environs. 
Mais, le 20 décembre, nous reprenions notre route 
de très-grand matin , et nous revenions au nord-est, 
vers Péluse. A neuf heures , nous atteignions , au 
seuil d’EUGuisr, une brigade d ingénieurs égyptiens 
dirigés par M. Nottinger. \jü sonde était parvenue à 
13 mètres déjà, et elle devait descendre jusqu’à 20 
à peu près. C’est le point culminant de tout le tracé 
du canal; et, en ce lieu, le déblai aura peut-être 
15 ou 16 mètres sur une longueur très-restreinte, 
ce qui n’a rien d’effrayant pour lait-dés ingénieurs. 
Le soir, nous campions à Bibr-abou-Eurouq , dans 
les lagunes du lac Menzaleh, que nous ne devions 
plus quitter jusqu’à Péluse et la Méditerranée. 
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Le 27 au soir , nous campions près des ruines 
d’une ancienne ville, la Mandai de la Bible, le Mag- 
dalum des Romains. Nous y retrouvions les traces 
du campement ou s’étaient arrêtés un an aupara- 
vant M. F. de Lcsseps, avec MM. Linant-Bev et 
Mougel-Bey. Ces traces étaient aussi fraîches que si 
elles eussent été de la veille. Le bourrelet de sable 
dont on garnit le tour des tentes pour les mieux fer- 
mer à l’air, était encore entier. La même observa- 
tion avait été précédemment faite pour les campe- 
ments de la brigade française, qui avait exécuté les 
nivellements de 1847, et pour ceux de la brigade 
autrichienne, qui avait opéré à la même époque sur 
le rivage de Péluse. Si, à côté de ces empreintes mo- 
dernes , on remarque les ruines et les vestiges laissés 
sur le sol depuis tant de siècles , on acquiert la con- 
viction que ces grands déplacements de sable dont 
on parle si souvent, et dont on a menacé le futur 
canal, sont assez rares et assez peu dangeureux, si 
même ils sont vrais. , 

Enfin, le 28 décembre au matin, nous arrivions 
ù Péluse, le terme du voyage. Nous y restions jus- 
. qu’au 31 à explorer la plage en tous sens, à l’étu- 
dier et à nous rendre bien compte des conditions 
qu elle présente pour l’établissement d’un port, ou 
plutôt pour le débouché du canal. La réputation 
de la baie de Péluse est fort mauvaise; mais cette 
réputation lui a été faite par des gens qui ne l’ont 
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jamais vue, ou qui tout au plus sont passés à 40 
lieues tle là , en allant d'Alexandrie à Baïrout. Nous 
avons trouvé cette baie tout autre qu’on ne nous la 
représentait. D’abord, cette prétendue mer de lange 
que nous redoutions, sur la foi de ces récits, est 
une chimère. A Péluse , le bord de la mer est com- 
posé d’un sable fort propre et très-uni. L’eau est 
limpide au moins autant que celle de la Seine-, si 
elle n’est pas d'ailleurs plus transparente. Nous pou- 
vons l’affirmer pour nous y être baignés , comme 
je le raconte dans mes Lettres. Nous sommes allés 
à 3 lieues à l’est sur la côte, jusqu’au delà d’EI- 
Gerreh, et à peu près autant à l’ouest, jusqu’à Ti- 
neh. Partout le rivage est le mèmè. Nous nous som- 
mes avancés en mer jusqu’à trois lieues à peu près 
au large , pour rejoindre la frégate égyptienne qui 
nous attendait, et jamais nous n’avons été assez bien 
servis par le hasard pour rencontrer « ces bancs de 
vase voyageuse, ces nuages terreux » , qui devaient 
empêcher, disart-on , toute navigation dans cette 
rade inhospitalière. 

La Commission internationale a fait du reste sur 
cette côte toutes les explorations nécessaires. A terre, 
elle ne s’en est rapportée qu’à elle-même; en mer, 
les sondages confiés à M. Larousse, ont été faits 
avec toute la précision et l’étendue désirables; Se- 
condé dans ses travaux, qui lui sont dès longtemps 
familiers, par M. Darnaud, ingénieur français au 
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service de S. A. lu vice-roi, et par M. Cianciolo, 
ingénieur italien , il a parcouru pendant plus d’un 
4 mois toute çette rade, tantôt à terre, où il campait , 
tantôt à bord de la frégate à vapeur que le gouver- 
nement égyptien avait mise libéralement à notre 
disposition; et toutes ses opérations, dirigées parles 
instructions de la Commission , ont été accomplies 
dans les conditions les plus favorables.. 

De tous ces documents, la Commission interna- 
tionale a tiré les conclusions suivantes, que le monde 
savant peut regarder désormais comme certaines, 

Ce golfe de Pélusc , compris entre la pointe de 
Damiette et le cap Cas i us, a 00 kilomètres de large 
sur 20 de profondeur. U fait face au Pï.-E). Il est 
bordé par un étroit cordon littoral, formé de sable 
fin, que la mer franchit dans les gros temps sur 
quelques points. Le cordon n’a pas sensiblement 
varié de forme ni déposition depuis les temps bis-, 
toriques, et il peut être considéré connue immuable, 
En avant do ce cordon littoral , en mer, s’étend une 
zone de sable fin pareil à celui de la plage qui finit 
aux profondeurs de 10 mètres, à partir desquelles 
commence, dit- on, une zone de vase, qui va jus- 
qu’aux grands fonds de la Méditerranée, et qui pro- 
vient du Nil. Le fond présente partout une pente 
régulière , qui , déjà très-faible dans la zone des sa- 
bles, est plus faible encore dans la zone des vases. 
Sa plus grande déclivité est à la hauteur de Tanis , 
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où l’on trouve 8 mètres d’eau à 2, «300 mètres de la 
plage. A l’ouest de ce point, elle se maintient à, très* 
peu près la même jusqu’à Damiette, Mais à l’est elle 
diminue sensiblement jusqu’à Péluse, où l’on no 
trouve 8 mètres d’eau qu’à 7,500 mètres du rivage, 
Les vents d’O.-N.-Q. soufflent les deux tiers de 
l'année, et principalement en hiver; ce sont les plus 
violents. Mais quand le temps est beau, ce qui est 
très-frequent, les brises solaires s’établissent dans le 
golfe , et la permanence de ces brises alternatives do 
terre et de mer faciliterait en tout temps les mouve- 
ments d’entrée et de sortie d’un port. Les courants 
sont à peu près nuis ; ils sont essentiellement irrégu* 
liers, portant tantôt vers l’ouest, tantôt vers l’est. Le 
niveau des eaux ne varie guère que de (P. 70, la dif- 
férence entre les points extrêmes étant d’environ 
1 mètre, et l’amplitude de la marée n étant que do 
0"’,30. Les dépôts de sable dans le golfe de Péluse 
sont aussi vieux que le .Nil; leur accroissement sé- 
culaire est nul. 

D’après toutes ces observations , il est évident 
qu’un canal dans le golfe de Péluse n’a rien à crain- 
dre des apports du Nil. Il ne pourrait redouter que 
les sables mobiles, promenés en sens divers le long 
(fe la plage par les tempêtes du N.-O. et du N.-L. 
Mais en portant l’entrée du canal dans la zone des 
vases, on empêchera les sables d’y pénétrer; ils s’ar- 
rêteront forcément à l’extérieur des jetées, où d’ail- 
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leurs l’invariabilité actuelle de la plage permet cV es- 
pérer que raccutmilation sera très-peu considérable. 
Si par hasard elle devenait gênante, on aurait tou- 
jours la ressource de laisser la plage s’atterrir, en re- 
portant d’autant au large la tête des jetées, ce qui 
n’entraînerait qu’une dépense annuelle insignifiante. 
Les matériaux nécessaires à l’établissement du port 
seraient tirés, soit des carrières du littoral de la Syrie, 
soit des îles de Chypre, de Rhodes et de Scarpanto. 
î /embouchure du canal devrait être reportée un peu 
plus à l’ouest que dans l’Avant- projet; elle serait éta- 
blie à peu près à la haulenr de l’antique Tanis, où 
la saillie formée par l’ancienne bouche saïtique 
tend sans cesse à s’effacer depuis l’oblitération de 
cette branche. 11 suffirait d’un chenal de 400 mètres 
de largeur courant S. -O. et N.-E. La jetée nord se- 
rait poussée à 3,000 mètres, jusqu’aux profondeurs 
de 10 mètres; la jetée sud serait arrêtée aux profon- 
deurs de 8 mètres. Les musoirs seraient défilés nord 
et sud. Les deux jetées, de 10 mètres et de G mètres 
de large au couronnement, seraient élevées de 
2 mètres au-dessus de l’eau et surmontées d’un pa- 
rapet. 

Dans la matinée du 31 décembre, nous montions 
à bord de la frégate égyptienne le Nil , qui croisait 
depuis plus d’un mois dans le golfe pour nos son- 
dages, et elle nous ramenait, une vingtaine d’heures 
après, le 1 er janvier 1850, à Alexandrie, où nous 
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apportions la bonne nouvelle de notre aiccès. 

Ce succès était immense en effet; et le 3 janvier, 
la Commission internationale pouvait remettre au 
vice-roi d’Egypte un rapport sommaire, où elle an- 
nonçait les admirables résultats que cette explora- 
tion avait obtenus. Elle déclarait en face du monde 
savant et de la civilisation « que le canal direct de 
Suez à Pélusc est l’unique solution du problème, et 
qu’il n’y a pas d’autre moyen pratique de joindre 
la mer Houge à la Méditerranée; que l’exécution de 
ce canal maritime est facile, et que le succès en est 
assuré; que les deux ports à créer à Suez et à Péluse 
n’offrent que des difficultés ordinaires , celui de 
Suez s’ouvrant sur une rade vaste et sûre, accessible 
en tout temps, et où l’on trouve 8 mètres d’eau à 
1,000 mètres du rivage; celui de Pélusc étant placé 
entre les bouches d’Oum-Fareg et d’Oum-Gliémilé, 
dans la région où l’on trouve les 8 mètres d’eau à 
2,300 mètres, par une tenue excellente et un appa- 
reillage facile. » Enfin la Commission ajoutait que 
la dépense totale du canal ne dépasserait pas les 
200,000,000 portés dans l’ Avant-projet. 

La Commission internationale, rentrée en Europe 
vers la fin de janvier, s’occupe activement de la ré- 
daction de son rapport détaillé et définitif. Il paraî- 
tra bientôt et satisfera pleinement, nous en avons 
l’assurance, tous les hommes de l’art compétents 
dans ces matières. Mais le rapport sommaire suffit 
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déjà (ko ut* répondre à l'impatience du public, et pour 
dissiper les doutes qu’une politique prudente pou- 
vait conserver encore sur la possibilité de cette 
grande œuvre. 

Telle est donc la situation actuelle de cette entre- 
prise, qui doit ouvrir une route nouvelle àu com- 
merce des nations, et y causer au dix-neuvième 
siècle une révolution plus profonde encore que celle 
rpic produisit jadis la découverte du cap de Bonne- 
Kspérance. Les hommes d’Ktat et les peuples ne s’y 
sont pas trompés. Kn Egypte, en Autriche, en Pié- 
mont, en Hollande, en France, en Angleterre, l'opi- 
nion publique s’est prononcée vivement, et la com- 
pagnie que forme M. Ferdinand de Lesseps a ren- 
contré partout les plus vives sympathies. Les fonds 
nécessaires sont déjà à peu près réalisés, tout consi- 
dérables qu'ils doivent être. Cette entreprise conser- 
vera ce caractère éminent de civilisation qui doit la 
distinguer de toutes les autres. 

Ainsi la question d’art est pleinement résolue; 
la question financière l’est également , et d’ailleurs 
jamais celle-là n’avait semblé douteuse. 

Où sont donc les obstacles? Ft comment ce bien- 
faisant travail, qui doit enrichir et civiliser l’Orient, 
sans parler des profits que l’Occident en tirera , n’est- 
il pas déjà commencé? la? monde entier l’approuve; 
tous les peuples qui confinent à la Méditerranée 
ou qui peuvent s’en servir, l’appellent de leurs 
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vœux les plus ardents. Qui peut donc encore le 
retarder ? 

On a fait diverses objections auxquelles il est bon 
de répondre, bien qu’elles liaient pas toutes une 
égale valeur. Je ne parle pas des objections pure* 
nient techniques; elles ont disparu devant l'examen 
de la Commission internationale. Mais je m’arrête à 
trois arguments qui ont été produits dans la discus- 
sion assez récemment , et qttî semblent avoir ému 
quelques esprits. L’un concerne Alexandrie, dont 
la prospérité serait menacée par le nouveau canal 
et le port futur de Pélusc; le second est relatif à la 
mer bouge et è l’océan Indien, ot\ la navigation 
serait si difficile que la marine à voile n’y pourrait 
jamais passer régulièrement ni rapidement; le troi- 
sième enfin concerne les intérêts de l'Angleterre, 
opposée , dit-on, à un projet qui sans doute doit 
faire le bien de ses colonies en même temps que le 
bien du reste du mondé, mais qui lui porte om* 
brage, à ce qu’on prétend, et l’effraye par l’avenir 
inconnu qu’il renferme. 

Le premier argument, avancé par les partisans 
avoués ou secrets du tracé indirect , ne peut pas 
soutenir un long examen. D’abord, il n’y aura point 
de port proprement dit à Pélttse; il n’y aura que le 
débouché du canal. Si quelques établissements sont 
à créer, ils le seront totis très-probablement ait 
centre de l’isthme , dans le magnifique bassin du 
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lac Tinisah, où doit aboutir le canal de l’Ouadé- 
Touniilat; ou bien à Sue/, où il y a déjà une ville, 
qui, sans être considérable, est depuis longtemps 
‘ 1 entrepôt d’un assez grand commerce, et qui, dès 
la fin de cette année , sera reliée au Caire et à 
Alexandrie par uii chemin de fer. Ainsi, le port de 
Péluse, rival heureux d’Alexandrie, qu il ruinerait à 
son profit, est une chimère qu’une imagination 
exaltée peut bien rêver, niais qui n’a aucune chance 
de se réaliser. Mais on peut aller plus loin. Péluse 
fût-elle un port comme celui de Londres ou de 
Liverpool, et parvint-elle à concentrer le commerce 
entier des Indes, en quoi Alexandrie aurait-elle à 
s’en troubler? fte dirait-on pas qu’Alcxandrie pos- 
sède à cette heure le monopole de ce riche commerce, 
et que c’est là la source de sa fortune? Alexandrie 
n’en a pas aujourd’hui un atome, et elle n’en pro- 
spère pas moins. Elle n’y prétend pas davantage dans 
l’avenir, et elle n’en prospérera pas moins non 
plus pour s’en passer. Ce qui fait uniquement la 
fortune de cette ville, c’est qu elle est, par la néces- 
sité même de la nature, le port de l’Egypte. Quand 
l'Egypte se développe, Alexandrie se développe et 
grandit avec elle; quand l’Egypte dépérit et se ruine, 
Alexandrie se meurt en même temps , et s amoindrit 
avec le marché dont elle est la seule issue. A l’époque 
de notre expédition , en 1798, cette ville, qui sous 
les Ptolémées et les premiers empereurs a eu cer- 


SUR L’ISTHME DE SUEZ. 


49 


ta in ement plus île 300, (XK) habitants , était réduite 
à 7,000 ou 8,000 tout au plus. Aujourd’hui, et 
grâce aux réformes civilisatrices de Méh émet- Ali et 
de sa famille, elle en compte environ 100,000. 
Sans le commerce des Indes, elle s’accroîtra de plus 
en plus , si le beau pays dont elle est la clef continue 
et accroît encore ses progrès, comme tout doit le 
faire espérer. Il y a cinquante ans, il entrait dans 
son port G ou 7 navires par an; en 1855, il en est 
entré 2,357, dont le dixième à vapeur. Elle comp- 
tait, il y a cinquante ans, huit ou dix négociants 
européens qui n’y étaient pas en sûreté; aujourd’hui, 
elle en compte des milliers. Aux craintes bien gra- 
tuites qu’on élève sur son avenir, Alexandrie a ré- 
pondu d’une manière décisive. En deux jours, elle a 
souscrit, connue les journaux le racontaient naguère, 
15 millions de francs dans l’entreprise du canal de 
Suez; et l’on a dû refuser au delà de ce chiffre , qui 
était une limite, des demandes nombreuses arrivées 
trop tard. A qui fera-t-on croire que le commerce 
d’Alexandrie se trompe sur ses véritables intérêts, 
et qu’on les comprend mieux à Paris qu’il ne les 
comprend lui-même ? 

Ce premier argument est peu sérieux. Je crains 
que le second ne le soit pas davantage. 

Ce qui est vrai , c’est que la navigation de la mev 
Rouge est encore très-peu connue, et que pour elle 

la maxime latine a toute sa force : Omnc ignotum 
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pro maqnijico habent. On s'exagère toujours, en 
bien ou en mal, ce qu’on ne connaît point. Mais 
cependant cette nier, qu’on nous représente à plaisir 
comme impraticable, n’est pas ignorée autant qu’on 
veut bien le prétendre. On y passe peu , parce que 
les contrées qui la bordent sont barbares, et que 
les unes malgré leur fertilité naturelle, restent 
pauvres et incultes, tandis que les autres le sont 
par la loi même de la nature. Mais l’histoire nous 
atteste qu’en 1538, les Vénitiens, en guerre contre 
les Portugais, y avaient une Hotte considérable, et 
que grâce â eux Soliman lï avait pii armer à Suez 
quarante et une galères et neuf gros vaisseaux. 
Quelques années après, les Portugais y avalent aussi 
leur flotte, (juacconipagUait 1). .Inan de Castro. On 
petit voir la relation de son voyage dans le grand 
recueil de l’abbé Prévost , et celle de Solitnan-Bacha. 
En 1787, le vice-amiral ïlosily, qui commandait 
l’expédition de la Venus dans cette mer, déclarait 
hautement qu’on en exagérait beaucoup les diffi- 
cultés et les dangers. Suivant lui, les bons mouil- 
lages y sont très-nombreux, et c’est seulement une 
mer très-étroite. C’était aussi l’opinion du capitaine 
anglais llookc , qui y avait voyagé peu de temps 
avant l’amiral ïlosily. Mais une mer étroite n’est 
pas une mer impraticable, témoin le Pas-de-Calais > 
où il passe apparemment plus de bâtiments qu’il 
n’en passera jamais par l’islbmc de Suez* Ce qu’il 
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V a de plus curieux, c’est que la Compagnie des 
Indes croyait si jkhi aux dangers de la nier Rouge, 
que vers la fin du dernier siècle elle avait demandé 
à la Porte et en avait obtenu l’interdiction absolue 
tle la mer Rouge a tous les navires européens autres 
que les siens. On pouvait donc y naviguer, puis- 
qu’elle craignait la concurrence. Dès 1774, elle y 
avait envoyé ses vaisseaux pour porter les dépêches 
de l’Inde en Europe. Bientôt le sultan retira l’an- 
torisation qu’il avait donnée, parce qu’il voulait 

réserver le golfe Arabique au saint pèlerinage de 
la Mecque. 

Mais en laissant 1 histoire de côté , 011 peut 
s adresser à létat de choses actuel pour savoir ce 
qti est réellement la navigation de la mer Rouge. 
Or, voici deux faits incontestables. La malle des 
Indes arrive a Suez deux fois par mois , et comme 
le disait dernièrement un journal anglais, The En - 
gt'ncer, du 15 février, avec une régularité qui 
équivaut à une parfaite exactitude. Ce service , 
confié à la Compagnie péninsulaire et orientale , est 
si bien fait, qu’on pense déjà à le doubler, et que 
l’on va sans doute monter quatre voyages par mois 
au Heu de deux. 11 est donc avéré que la mer Rouge 
est très-aisément navigable pour les batiments à 
\apeur. Reste a savoir si elle l’est également pour 
les batiments a Voiles. On n’a point assez pratiqué 
le golfe Arabique dans ces derniers temps, pour 

4 . 


52 


NOTICE HISTORIQUE 


qu’on puisse avoir une réponse définitive sur ce 
point spécial. Mais aujourd'hui , il y a plusieurs 
centaines de bâtiments à voiles indigènes qui y font 
de perpétuels trajets , soit d’une côte à l’autre , soit 
sur la même côte. En 1854, il est arrivé à Suez 
210 navires ; en 1855, 248. Ce n’est pas considérable, 
sans doute ; mais c’est assez pour démontrer que le 
parcours n’est pas très-difficile; car ces barques, dont 
quelques-unes ont 100 tonneaux et plus, ne sont 
pas pontées. Les matelots qui les dirigent sont peu 
habiles; ils ont des traditions de métier très-timides, 
et même souvent absurdes. Il est clair que leur 
habileté est fort loin de la nôtre, et que, s’ils peuvent 
pratiquer la mer Ilouge, nous la pratiquerions en- 
core beaucoup mieux. A ce nombre de barques, 
que I on connaît parce qu elles sont notées à Suez , 
où elles se rendent en partant presque toutes de 
Djeddah, joignez toutes les autres barques qui font 
le cabotage sur le reste des côtes, et vous verrez que 
la mer Ilouge est actuellement sillonnée dans tout 
son parcours par des navigateurs qui ne la craignent 
pas, tout en ne sachant l’employer qu’assez mal. 

11 reste, après la navigation dans la mer Ilouge, 
une autre difficulté dans l’océan Indien : c’est celle 
des moussons, qui soufflent six mois de l’année 
dans un sens et six mois de l’anuée dans l’autre. 
Cet obstacle est réel. Mais qu’en résulte-t-il ? Uni- 
quement cette conséquence, que les navires à voiles 
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qui passeront par le canal maritime choisiront l’épo- 
que de leur voyage. Ils n’en feront qu’un seul par 
an à l’aller, et autant au retour, en calculant tou- 
jours les vents favorables. C’est là tout l’inconvé- 
nient qu’ils auront à subir. C’est la condition qui 
leur est également imposée maintenant. Seulement , 
ils partiront un mois plus tard , puisque leur route 
sera abrégée d’autant par le passage au travers de 
l’isthme; et les départs se régleront, comme les arri- 
vées, sur des bases nouvelles. 

Mais ne s’aperçoit-on pas que c’est raisonner dans 
une hypothèse qui tous les jours perd de sa valeur, 
et qui peut-être n’en aura plus aucune avant même 
que le canal maritime soit achevé ? Tous les 
jours, la navigation à la vapeur tend à remplacer la 
navigation à la voile. La haute pression appliquée 
aux grands bâtiments et aux longs voyages est bien 
récente ; et parmi les marins les plus éclairés, il n’en 
est pas un qui ne prévoie une révolution prochaine 
et complète, que facilitera encore l’emploi de plus en 
plus général de l’hélice. Pse sent-on pas d’ailleurs que 
la grande navigation qui se rend aux Indes orien- 
tales , et qui prendra la voie de la mer Rouge , 
subira plus que toute autre les tendances générales, 
qui renoncent à la voile pour un propulseur plus 
énergique et plus régulier ? Si l’on prend l'isthme 
de Suez , c’est pour abréger le chemin , évidem- 
ment; et dès lors, pourquoi négliger cet autre 
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moyen de le raccqucir cncorcpar la rapidité de la 
marche ? Ce qui empêche la navigation à la vapeur 
de s’établir dans ce vaste parcours par le cap de 
Bonne-Espérance, c’est l’impossibilité de se charger 
à la fois de marchandises et de charbon. La houille 
remplit la place que devrait occuper la cargaison , 
et l’on ne peut prendre à bord que des passagers. 
Ces nécessités seront faciles à éviter quand on aura 
sur toute la route, à Malte, à Alexandrie, à Suez, 
à Aden, à Bombay, des dépôts de charbon, et qu’on 
ne sera plus forcé de l’embarquer au point de dé- 
part pour toute la durée de la traversée. 

Le second argument n’est donc pas plus péremp- 
toire que le premier. La navigation de la mer 
Rouge est beaucoup meilleure qu’on ne le dit; et 
la vapeur , si i on veut faire des voyages rapides , 
comme il est présumable, pourra toujours sur- 
monter les moussons, comme déjà les surmon- 
tent les steamers de la Compagnie péninsulaire et 
orientale. 

.l’aborde la dernière objection , qui est toute po- 
litique : l’intérêt anglais s’opposera toujours à l oin 
verture de l’isthme. Pour ma part , je ne le crois 
pas, et voici quelques-unes des raisons dont je puis 
appuyer mon opinion. 

D’abord, quand on parle des obstacles que 1 An- 
gleterre suscite à l’entreprise, il faut bien se dire 
que c’est là une expression inexacte et injuste. L’An- 
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le terre a vu , en général , le projet tlu canal mari- 
time avec autant de sympathie que les autres nations. 
La presse anglaise entière, sauf peut-être une excep* 
tion, s’est prononcée favorablement , et ses organes 
les plus accrédités y ont applaudi, Les Compagnies 
les plus puissantes ont adhéré, telles que la Com- 
pagnie des Indes orientales et la Compagnie pénin- 
sulaire et orientale; les banquiers, les armateurs, les 
négociants, les ingénieurs ont suivi cet exemple. Ou 
peut donc dire, sans exagération, que F Angleterre, 
loin de repousser le canal maritime , le désire , et 
s’apprête à en profiter, comme la Hollande, qui se 
trouve dans une situation analogue. Ce sont seule- 
ment, devrait-on dire, quelques hommes d iktat qui 
s’alarment, et qui, obéissant à des traditions suran- 
nées , voudraient comprimer l’élan qui emporte 
aujourd’hui tant de peuples vers les rivages et les 
marchés de l’Orient. Mais il ne serait pas difficile 
de prouver à ces hommes d’Ltat , s’ils existent réel*» 
lemcnl , que leur patriotisme et que leur prudence 
s’égarent. L’opinion publique, plus clairvoyante , 
leur donne une leçon dont ils devraient profiter ; 
elle voit plus juste qu’eux dans une question qui 
est au moins autant morale que matérielle, Mais je 
doute fort de la réalité de ces objections prétendues 
de la part des hommes d’État anglais ; et tous 
ceux que nous avons consultés , parmi les plus in- 
fluents, approuvent notre entreprise et la trouvent 
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aussi utile à l’Angleterre qu’au reste de l’humanité. 

11 est presque ridicule, en effet, de supposer que 
l’Angleterre puisse craindre la moindre concurrence 
dans les Indes. Sa domination, qui s’accroît chaque 
jour, et qui naguère encore vient de s’étendre sur 
un nouveau royaume , celui d’Aoude, régit deux 
cents millions de sujets, soit directs, soit tributaires. 
L’Angleterre a de plus les navires et les vaisseaux 
innombrables que l’on sait. Elle ne peut redouter ni 
la rivalité de l’Autriche par Trieste, ni celle du Pié- 
mont par Gênes, ni celle de la Grèce, de la Tur- 
quie, de la Russie ou de l’Egypte. Peut-elle redou- 
ter davantage la nôtre ? Il est par trop évident que 
non. Nous sommes hors d’état de pouvoir donner 
le fret à plus bas prix qu’elle , et notre marine mar- 
chandé est encore plus loin d’être aussi nombreuse 
que la sienne. Nous n’avons ni les capitaux suffi- 
sants, ni les habitudes commerciales, ni les établis- 
sements qui seraient nécessaires pour tenter en 
grand ces entreprises de longue baleine. Les seuls 
concurrents sérieux que l’Angleterre puisse avoir 
dans ces parages, ce sont les Etats-Unis. Déjà ils v 
font un commerce qui absorbe le quart à peu près 
de tout le trafic. L’Angleterre en a la moitié, il est 
vrai , tandis que toutes les autres nations réunies en 
dehors de ces dcux-là n’ont à elles seules que le 
quart qui reste. Voilà donc les vrais rivaux de 
l’Angleterre; elle n’en a pas, elle n’en peut avoir 
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d’autres. Or, à qui des deux profitera l’ouverture 
de l’isthme de Suez? Est-ce à l’Angleterre ou aux 
Etats-Unis? Ont-ils Gibraltar, les îles Ioniennes, 
Malte et Aden? Liverpool et Londres sont-elles 
plus éloignées que New-York? 

Reste donc que l’Angleterre , ou plutôt les quel- 
ques hommes d’Etat dont on parle, sans toujours les 
bien comprendre, veuillent conserver exclusivement 
le monopole actuel qu’elle a dans les Indes, sans y 
rien changer, sans permettre à qui que ce soit de 
venir en modifier les conditions. Mus par un senti- 
ment d’étroit égoïsme, ils voudraient forcer toutes 
les nations de la Méditerranée à demeurer éternel- 
lement étrangères au commerce de l’Orient, et les 
empêcher de s’y créer une route facile et lucrative. 
Mais de quel droit pourrait-on s’opposer au légi- 
time désir de toutes ces nations , et leur barrer le 
chemin? De quel droit priverait-on les colonies 
mêmes de l’Angleterre, dont les vœux ne sont pas 
moins ardents , de ce débouché nouveau qu’elles 
réclament? Comment oscrait on dire à la face du 
monde ou dans le sein d’un Congrès européen que 
l’Angleterre doit immolera son intérêt particulier, 
fût-il même bien entendu , l’intérêt de l’humanité 
entière? Est-ce un aveu possible? Et qui en assu- 
merait la honte et la responsabilité? S’il est aujour- 
d’hui une vérité démontrée en économie politique 
et internationale, c’est qu’on ne s’enrichit pas en 
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appauvrissant les autres. Le vrai moyen de prospé- 
rer , c’est de faire que tous ceux avec qui Von est 
en contact prospèrent ainsi que vous. La politique 
nouvelle, que depuis quelques années a inaugurée la 
nation anglaise , à son grand honneur, repose sur 
ces principes de libéralité et de justice éclairées. Il 
n’est pas possible que des hommes d’Etat puissent 
s’obstiner, ainsi qu’on le dit, à braver l’opinion uni- 
verselle, et celle même de leur pays, qui n’entend 
pas être servi par des moyens aussi peu honorables 
et aussi faux. Les opinions qu’on leur prête sont 
donc chimériques ; et nous sommes sûr qu’à la 
première occasion ils se ferônt gloire de les repous- 
ser hautement. 

Ainsi, je ne crois pas que le dernier argument ait 
beaucoup plus de valeur que les deux autres; et le 
gouvernement anglais ne s’opposera pas plus à i’om 
verture du canal maritime que la mer llouge ne 
s’oppose à la navigation, et le port imaginaire de 
Pélusc au port de plus en plus prospère d Alexan»:» 
dric. 

Mais je me résume en renvoyant , pour plus ann 
pies détails, à la réponse que j’ai faite à la Revue 
d'Edimbourg dans la Revue Britannique d’avril 1 856 ; 
et je termine cet exposé, déjà bien long, en répé- 
tant le mot d’un homme politique des plus sages et 
des plus instruits : « Le percement do l’isthme de 
» Suez est une question mûre, » mot simple et 
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profondément vrai, comme j’ai tâché de le démon* 
trer par tout ce qui précède. 

• Barthélemy Saint-Hilaire, 

30 avril 1836. 

(Extrait de Y Annuaire de l'économie politique 
et de la Statistique pour 1850, chez Guil- 
laumin, éditeur.) 

Note. Les considérations politiques qu’on vient 
de lire se trouvent confirmées par deux articles 
extraits d’excellents journaux, le Journal des Dé- 
bats (25 mars 185G) et 1\7 msterdamseh e- Courant 
(13 mai), l’une des feuilles les plus estimées de la 
Hollande. 

Voici d’abord l’article du Journal des Débats : 

• t 

L'istlnne de Suez. 

Parmi les caractères qui distinguent notre siècle et qui 
feront sa gloire auprès de la postérité, s’il en est un qui soit 
frappant et honorable, c’est bien sans controdit son ardente 
application développer et à propager la civilisation. Les 
chemins de fer en Europe et dans l’Amérique du Nord, la 
navigation à la vapeur sur la surface entière du glolje, ont 
rapproché les distances et les abrègent de plus en plus, La 
télégraphie électrique les supprime, gagnant de proche en 
proche, même sur le sol des nations les moins éclairées, et 
s’apprêtant à relier bienlèt par un nouveau progrès, qui ne 
sera pus le dernier, l'Europe avec l’Asie. Cette passion de la 
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civilisation générale est une des grandeurs les plus incontes- 
tables du dix-neuvième siècle et l’une des plus pures. Mais, 
on le sent, il ne suffit pas de communiquer par ces moyens 
merveilleux et instantanés de la télégraphie avec toutes les 
parties du globe ; il faut surtout que l’on puisse s’y rendre 
par des voies sures et rapides. 11 est bon que les gens s’en- 
tendent en une seconde à quelques mille lieues d’éloigne- 
ment; mais il faut de plus que les marchandises s’y trans- 
portent; et si pour la matière les communications sont 
nécessairement plus lentes que pour les personnes, il n’en 
faut pas moins que ces communications aussi participent au 
progrès général et qu’elles s’accélèrent connue toutes les au* 
1res en s’améliorant. 

Or il y a deux grands obstacles sur les mers aux relations 
universelles des peuples, c’est l’isthme de Panama dans le 
nouveau monde et l'isthme de Suez dans l’ancien. De là 
vient qu’on a eu dès longtemps la pensée de percer l’un et 
l’autre, et que notre siècle réalisera ces deux entreprises, 
assez semblables quoique inégalement avantageuses et belles. 

L’ouverture de l’isthme de Panama a pour but de relier les 
côtes orientales de l’Amérique avec scs côtes à l’occident. 
Mais sur toute la partie occidentale, il n’y a presque rien. 
L’industrie et le commerce y sont comparativement à peu 
près nuis. Le Chili et le Pérou, qui peuvent déjà se rappro- 
cher en partie de l’Atlantique par des fleuves comme l’Ama- 
zone et par tous ses afflents, pèsent bien peu dans la balance; 
et la Californie, qui continence à y peser davantage, peut 
être gagnée aussi par terre, puisque ce sont les Etats-Unis 
qui la possèdent , et que par les affluents du Mississipi on 
peut arriver jusqu’aux montagnes Rocheuses. Ce n’est pas 
à dire que le percement de l’isthme de Panama ne soit pas 
utile; tant s’en faut; mais comme personne ne songea en 
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faire la route de l’Asie, il l'est beaucoup moins que le. per- 
cement de l’isthme de Suez. Là, au contraire, tout se réunit 
pour donner à cette grande œuvre un cachet de nécessité et 
d’urgence. C’est l’Europe, c”est la civilisation la plus éner- 
gique et la plus «avancée, qui trouve dans ces trente lieues 
qu’il s’agit de traverser un obstacle qui la force de prendre 
une voie deux fois plus longue. Il n’y a pour ce travail au- 
cune de ces difficultés naturelles qui ont fait presque déses- 
pérer d’ouvrir l’isthme de Panama aux vaisseaux. De Suez à 
Pélu se, le sol est tout. uni, et le canal qui y passera n’aura 
pas besoin d’écluses. C’est l’Asie, c’est-à-dire l’Arabie, la 
Pci ’se, l’Inde, la Chine , l’Australie, etc., qu'il s’agit de mettre 
en contact avec le monde chrétien, et qui désirent des com- 
munications plus promptes avec nous, au moins autant que 
nous les désirons nous-mêmes. 

Voilà ce qui explique, on le comprend sans qu’il soit be- 
soin d’insister, cette sympathie universelle dont ce grand 
projet a été tout d’abord accueilli. Les préoccupations même 
les plus vives d’une guerre formidable n’ont pu en détour- 
ner l’attention publique , pas plus qu’elles ne l'avaient 
empêchée de s’éveiller. Demi i s que l’acte de concession a 
été connu, cette attention fie s’est pas ralentie, et elle devient 
de jour en jour plus ardente. On dirait d’un de ces intérêts 
d'humanité que l'on voudrait unanimement confier à l’arbi- 
trage des puissances les plus éclairées de l’Europe, et mettre 
sous l’égide de leur commune garantie. Tons les peuples qui 
touchent à la Méditerranée, qui y possèdent ou qui y naviguent, 
s’en sont émus. Trieste, Gênes, Marseille, sans compter tant 
d’autres villes, l'Italie, la Grèce, la Turquie même et la Rus- 
sie voient un superbe avenir pour elles dans cette admirable 
entreprise où personne ne peut perdre. L’Angleterre, qui par 
là se trouve rapprochée de moitié de ses colonies asiatiques, 
et quia dans la Méditerranée Gibraltar, les îles Ioniennes et 
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Malle, n’a pas été la moins empressée à applaudir à ce 
projet. Elle l’a surtout approuvé depuis qu’il a été reconnu 
qu’il est beaucoup plus facile encore qu’on ne le supposait, 
grâce au rapport sommaire de la Commission internatio- 
nale , qui vient d’examiner les lieux avec to'utcs les lumières 
de la science contemporaine, et qui a fait tout récemment 
ert Egypte celte exploration que tout le monde connaît dans 
ses principaux résultats. Le Commerce anglais, par ses com- 
pagnies les plus illustres et par ses représentants les plus au- 
torisés, a donné son assentiment; la presse britannique a été 
Unanime, sauf une exception peut-être; en un mot , le pro- 
jet est à peu près aussi populaire de l’autre côté du détroit 
qu’il l’est che* nous. 

Mais il rencontre de l’opposition, à ce qu'on assure, de 
la part de quelques hommes d’Etat anglais. Regardant plus 
aux traditions de la politique de leur pays dans le passé qu’à 
ses tendances actuelles, ils s’alarment, dit-on, de l’ouver- 
ture de l’isthlnc de Sue/; et ils croient y voir un danger pour 
la prospérité nationale el la suprématie britannique dans 
les Indes. Quant à nous, tout en essayant très-sincèrement 
de nous placer à ce point de vue, nous ne saurions partager 
ces craintes, et nous ne comprenons pas sur quoi elles se fon- 
dent. Nous voudrions pouvoir les calmer par quelques con- 
sidérations d’ailleurs bien simples. 

11 nous semble d'abord que toute idée de concurrence 
dangereuse contre l’Angleterre en Asie est vraiment inad- 
missible. Pour s’en convaincre, on n’a qu’à se rappeler ce 
qu’est dans les Indes la domination anglaise. Elle compte 
plus de 100 millions de sujets directs , et indirectement elle 
en compte presque autant comme tributaires. En outre, c’est 
l’Angleterre, on peut dire* à elle seule » qui fait le commerce 
de la Chine , parce qu’elle consomme plus de thé que qui que 
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te soit. Ses navires sont innombrables, et personne ne peut 
lutter avec elle. Elle ne craint pas l'Autriche, ni le Piémont 
apparemment; ce n*est pas davantage la Grèce, Naples ou 
la Turquie qui peuvent l’effrayer. Ce n’est même pas la 
France. La concurrence de la France contre les Anglais dans 
l'Inde n’est qu’une chimère, dont une rivalité aussi peu intel- 
ligente que contraire à l’alliance cordiale des deux peuples 
pourrait seule s’inquiéter un instant. Les raisons les plus 
décisives se pressent pour démontrer invinciblement que le 
commerce anglais n’a pas grand’chose à redouter de nous 
sous ce rapport, si nous pouvons reprendre notre revanche 
sous certains autres. 

'Voici quelques-unes de ces raisons, et nous nous conten- 
terons d’indiquer les principales : 

Nous ne pouvons pas donner le fret à plus bas prit que 
les Anglais; la construction de nos navires nous coûte beau- 
coup plus cher. Nous n’avons pas d’aussi grandes maisons de 
commerce maritime ; et nos capitaux, qui ont pris d’autres 
directions, sont loin d’ètre suffisants pour foire fit ce des 
entreprises de cet ordre. Nous n’avons pas davantage les ha- 
bitudes qu’exige ce trafic spécial avec l'Inde et la Chine. Ces 
grands dépôts de marchandises, dont l’Angleterre et la Hol- 
lande font un si habile usage, nous sont inconnus. Nous 
n’avons pas les docks de Londres, de Livcrpool et d’Amster- 
dam. Londres est à la fois le centre des capitaux et des mar- 
chandises, qui se touchent et se rendent réciproquement les 
services les plus faciles et les plus essentiels. En France, les 
capitaux sont à Paris, et la marchandise aux extrémités, à 
Marseille, à Hordeaux, h Nantes, au Havre. Ajoutez que ce 
n’est pas nous apparemment qui possédons les Indes; et la 
nation qui les occupe si heureusemeut est toujours en mesure 
de se défendre par le jeu des tarifs et de sc favoriser elle- 
même autant quelle veut. Le commerce des Indes est im- 


64 


NOTICE HISTORIQUE 


possible à tonie nation qui ne peut pas de ce pays même 
porter de l'opium en Chine, et rapporter de la Chine le thé, 
unique retour de ces parafes. L’usage du thé ne deviendra 
jamais en France, avec nos vins et nos eaux-de-vie, ce qu'il 
est en Angleterre; la chose est par trop certaine; et sans cette 
denrée, qui est pour elle de première nécessité, l’Angleterre 
ne ferait pas aux Indes de si brillantes affaires. 

Mais il est bien inutile d'insister sur des considérations de 
ce genre : c’est démontrer l’évidence. 

On se tromperait certainement en niant que l’ouverture 
de l’isthme de Suez amènera sur le marché de l’Asie des na- 
tions qui n’y figurent point et qu elle accroîtra les profits 
de celles qui déjà y figurent. Mais on peut sottteuir que' si 
quelqu’un doit y gagner, c’est l’Angleterre. Il n’y a qu’elle 
qui ait des relais sur toute la route, Gibraltar, Corfou, Malle, 
Aden, Bombay, etc.; et dans une époque où la vapeur tend 
à se substituer infailliblement à la voile, on ne peut pas 
croire que ce tic soit rien que d’avoir ses étapes toutes prêtes, 
c’est-à-dire des magasins considérables de charbon , qui per-* 
mettent aux grands navires à vapeur de se charger de mar- 
chandises au lieu de ne prendre que des passagers. L’Angle- 
terre a de plus cet immense avantage d'avoir la houille chez 
elle , et de la prendre au dcjtart dans ses ports comme elle la 
retrouvera sur toute sa route, et môme à l’arrivée, dans Bor- 
néo, oit elle vient d’en découvrir. Si Marseille, Gênes et 
Trieste gagnent quelque chose, Londres et Liverpool gagne- 
ront cent fois plus; et dans l'augmentation inévitable qu’a- 
mènera un parcours plus facile et moitié moins long, ce 
sont les capitaux anglais qui auront à eux seuls la plus forte 
part. 

On ne saurait d’ailleurs compter pour un mince profit le 
rapprochement de la métropole et de ses colonies; et il y a 
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dans ce rapprochement, de l’aveu de tout le monde, un ac- 
croissement énorme de domination, de meme qu’il y a une 
énorme économie sur les capitaux engagés. 

Ainsi l’Angleterre, ce semble, n’a rien à craindre de l’ou- 
verture de l’isthme de Suez ; elle a beaucoup à y gagner. Elle 
n’a pas de rivale possible parmi les peuples de l’ancien 
monde. Mais on n’en pourrait pas dire autant du nôuveau. 
Les Etats-Unis ne sont pas seulement ses antagonistes natu- 
rels dans les parages de l'Amérique; ce sont, dans les mers 
de l’Inde et de la Chine, sans parler du Japon , qui ne tardera 
point à jouer un rôle, ses seuls concurrents sérieux. Les chif- 
fres de la statistique sont là pour le prouver, et il serait 
bien étrange que l’on ignorât des faits aussi considérables et 
aussi certains. Voici comment, à l’heure qu’il est, et d’après 
les documents officiels, se répartit par masses le commerce 
du inonde civilisé dans ces mers. Il y a de 2 millions 500,000 
tonneaux à 3 millions qui passent par le cap de Ronne-Es- 
pérance, en attendant qu’ils prennent la voie nouvelle, quand 
elle fera ouverte. L’Angleterre en a pour elle seule la. moitié 
tout au moins ; l’autre moitié se partage à peu près égale- 
ment entre le reste des nations européennes d’un côté, et 
entre les États-Unis de l’autre. Ainsi , déjà les Etats-Unis ont 
à eux seuls le quart du trafic total , tandis que l'Angleterre en 
a la moitié; et avec la force d’expansion que possèdent de tels 
rivaux, si elle n’y fait attention, elle sera bientôt atteinte par 
eux et meme dépassée. Or, on peut le demander, est-ce aux 
Etats-Unis ou à l’Angleterre que doit profiter la voie nouvelle? 
Est-ce elle ou les États-Unis qui se rendront en Asie, en pre- 
nant par Pélusc,Suez et la mer Rouge?Les navires américains 
ne seront pas exclus plus que d’autres du canal -maritime; 
mais les États-Unis ne sont parles plus rapprochés de l'Égypte, 
et ce n’est pas |>our eux que le trajet sera le plus commode , 
en même temps qu’il ne sera pas pour eux le plus court* -* 
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Ces raisons et tant d'autres qu’on y pourrait ajouter pa- 
raissent très-graves, et il n’cst pas facile de voir quelles sont 
les réponses sérieuses qu’on y peut opposer. II semble donc 
que les hommes politiques doivent y donner toute leur at- 
tention. On peut penser, d’après ce que nous venons de dire, 
qu’ils se méprennent sur les vrais intérêts de leur pays. Mais 
une considération non moins délicate pour l’Angleterre, et 
par conséquent pour eux , c’est qu’ils se méprennent égale- 
ment sur les intérêts généraux de la civilisation. Aujour- 
d’hui, toutes les nations sont solidaires. Les capitaux de tous 
les pays sont engagés et mêlés dans tous les pays. Toutes les 
Bourses se correspondent. La vieille politique , qui consis- 
tait à appauvrir autrui pour s’enrichir soi-même , a fait son 
temps, et le libéralisme de l’Angleterre le sait mieux que 
qui que ce soit. Si, comme on a essayé de le démontrer ici , le 
percement de l’isthme de Suez profite directement au com- 
merce et à la politique anglaise, il n'est pas moins évident 
que toutes les autres nations y ont un immense avantage, 
de ce côté de l'isthme aussi bien «pie toutes les colonies an- 
glaises à l’autre bout de la mer Bouge. On ne peut pas vou- 
loir se mettre en lutte ouverte contre de tant et de si justes 
intérêts. Des timbrages que rien ne justifie, ne peuvent com- 
primer et arrêter le mouvement universel qui tend aujour- 
d’hui à rapprocher les peuples. On ne recommencera pas , 
et cette fois contre le inonde entier, le traité des Barrières, 
qu’on imposait jadis aux Provinces-Cotes. Une telle aberra- 
tion semble peu vraisemblable; on doit, jusqu’à preuve 
contraire, se refuser à le croire ; car une politique aussi ré- 
trograde n’est pas seulement contraire à l’esprit du siècle, 
comrtie elle le serait aux intérêts des nations, mais de plus 
elle est en contradiction flagrante avec cette politique nou- 
velle, habile et généreuse tout ensemble, que l’Angleterre, 
la première, a inaugurée, et qui est une de ses gloires les 
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plus solides, aux yeux de tous les antis de l'humanité et de 
Ja justice. 

Le secrétaire de la rédaction , 

' F. Camus. 


Voici le second article. 

Ou lit dans YAmsterdamschc-Courant d’ Amster- 
dam , 13 mai : 

« Lorsque l’on approfondit les idées qu’on a chez nous 
sur le percement de l’isthme de Suez , on se demande si en 
Hollande on a bien compris l’influence que cette entreprise 
exercera sur le commerce du monde, et si l’on conçoit assez 
que, lorsque les courants changent, l’impulsion doit être 
modifiée. 

» Quelques personnes renouvellent, contre le percement 
de l’isthme, les mêmes objections qu’on élevait autrefois 
contre l'es chemins de fer. — - Nous n’avons pas besoin, di- 
sait-on, des cherrlins de fer. Nous avons de si beaux ca- 
naux, de si beaux fleuves, des voies de navigation hors ligne, 
de si belles routes! Qu’avons-nous affaire de chemins de 
fer? Ce moyen de transport plus rapide ne nous sera utile 
en rien. — Quel en a été le résultat? que d’autres pays se 
sont couverts de chemins de fer, que la Belgique s’est créé 
une voie commerciale avec l’Allemagne avant que nous 
ayons commencé à poser un seul rail, et que la Hollande ar- 
riva trop tard. 

» Il pourrait nous en arriver autant avec le percement de 
l’isthme de Suez. Cependant, on entend encore raisonner 
de même certains individus sur cette roule maritime, si 
raccourcie, qui rapproche nos colonies de 2,850 lieues en- 
viron. « Nous avons, dit-on, la route maritime par le Cap j 
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celle rem le esc bonne pour les navires à voiles et peu coû- 
teuse; nous n’avons pas besoin de route plus courte. Le 
canal n’est avantageux que pour les ports de la Méditerra- 
née, et on devrait désirer pour la Hollande que le canal ne 
se fit pas. » 

» Quelle serait la conséquence de ces pensées? Que l’af- 
faire suivrait son cours sans notre intervention, et qu’en 
Hollande on s’apercevrait un jour, avec étonnement, que le 
canal existe, et alors on dirait : Voyez-vous! nous ne l’aurions 
jamais cru ! 

» Pendant ce temps, Trieste, Venise, Gênes, Marseille, etc., 
sans parler de l’Angleterre, auront mis ù profit le temps pour 
renforcer de plus en plus leur marine à vapeur, pour réunir 
tous les moyens dont elles disposent afin de pouvoir user 
avec avantage du canal lorsqu’il sera ouvert. Et le commerce 
hollandais, qu’aura-t-il fait? Presque rien. Mais il aura vécu 
dans l’attente de savoir si le canal aura pu se faire, ayant 
douté anxieusement de l’heureuse réussite de l’entreprise. 
S’il en était ainsi, nous arriverions trop tard pour pouvoir 
nous servir utilement de cette voie de navigation, pour tenir 
tête à la concurrence des ports méditerranéens. 

» C’est une voix prophétique qui parle ici; et, au risque de 
prêcher dans le désert, elle doit se faire entendre. Le com- 
merce hollandais doit être réveillé de sa léthargie; il doit 
mettre la main à l’œuvre et travailler à ce qu’il est de son 
intérêt de ne pas négliger. Le commerce hollandais doit 
faire tout ce qui lui sera possible pour améliorer sa marine 
à vapeur, l’augmenter et l’étendre; il doit construire dès à 
présent une flotte commerciale à vapeur, afin d’être prêt le 
jour où le canal de Suez aura été ouvert. Sinon, on arri- 
vera encore ici trop tard; et d’autres nations, qui sont déjà 
prêles ou qui réunissent toutes leurs forces, nous devance- 
ront encore. 
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» Il n’y a plus d’objection technique ou financière contre 
l’exécution du percement de l’isthme; l’affaire est devenue 
populaire dans tous les pays; et le temps marqué par la 
Providence pour la réunion de l’Orient et de l’Occident 
semble être arrivé. Les raisonnements qu’on fera pour ou 
contre ne signifient rien; l’affaire viendra h bon port; elle 
ne peut plus être arrêtée par rien. Il ne faut donc plus rai- 
sonner, mais agir. Puisse le commerce néerlandais com- 
prendre bien à temps cette situation; par là seulement, on 
pourra tirer parti d’une affaire qui produira des résultats 
incalculables pour la prospérité des Pays-Bas. 

» La Commission internationale pourra bien faire un rap- 
port détaillé sur le percement de l’isthme; mais ce rapport 
complémentaire de sa première déclaration ne fait rien à 
l’affaire, dont la facilité d’exécution a été victorieusement 
démontrée. Ce rapport pourra entrer dans des détails cir- 
constanciés sur les travaux dont l’exécution sera utile, dres- 
ser un programme, donner les motifs sur lesquels la décla- 
ration a été basée ; les membres de la Commission pourront 
donner leur opinion individuelle sur les détails; mais cela 
n’ajoutera pas beaucoup à la valeur actuelle de l’entreprise. 
Les conclusions de la Commission ont été unanimes; elle 
s’est exprimée avec force, sans hésitation, et ce qu’elle a déjà 
dit est suffisant pour que la Compagnie qui sera chargée de 
l’exécution doive inspirer au monde toute confiance. » 

(Traduction de la Presse, du 22 mai 1836.) 
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SÉANCE L)U 30 OCTOBRE 1855, 

A PARIS. 

La Commission internationale du canal de Suez, 
formée par M. Ferdinand de Lesseps, au nom de 
S. A. Mohammcd-Saïd , Vice-roi d’Lgypte, se com- 
pose de : 

MM. Henüel et Mac-Clean , ingénieurs en chef, 
à Londres ; 

CoiNRAD, ingénieur en chef du Water-Staat, à 
la Hâve : 

j ' 

LENTZE, conseiller du Ministère du com- 
merce e^des travaux publics, ingénieur en 
chef des travaux hydrauliques de la Prusse, 
à Perl in ; 


h, ./- 
^ /f/ 
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De Negrelli, conseiller de cour, inspecteur 
général des chemins de fer de l’Autriche, 
à Vienne; 

0 * * t 

Paleocapa , ingénieur, ministre des travaux 
publics de Sardaigne , à Turin ; 

RENAUD, inspecteur général et membre du 
conseil des Ponts et chaussées, à Paris; 

c 

Et LïEUSSOU , ingénieur hydrographe de la 
marine, à Paris. 

Postérieurement à cette réunion , la Commission 
s’est complétée par l’adjonction du sieur Charles 
Manby, secrétaire de l’Institut des Ingénieurs civils 
de Londres et de M. Cipriano Segundo Montes- 
sino , directeur général des travaux publics à Ma- 
4 drid. 1 

Elle est appelée à donner son avis sur l’avant- 
projet d’un canal de grande navigation entre la 
Méditerranée et la mer Rouge , et à arrêter le pro- 
gramme détaillé des travaux. 

Dans une première réunion, on M. Rendel était 
représenté par M. l’ingénieur Pôle, la Commission , 
après un examen préalable de l’avant-projet dressé 
par MM. Linant-Bey et Mougel-Rey, ingénieurs de 
* S. A. le Vice-roi d’Egypte, a pris les résolutions sui- 

9 

vantes : 

1° lia Commission internationale se rendra en 
Égypte pour y étudier, sur les lieux, le problème 
de la jonction des deux mers; 
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2° Pendant la durée de cette étude, un agent » 
spécial lèvera un plan d’ensemble de la baie de Pé- . . 
luse, pour compléter et vérifier les profils que M. de 
Negrelli a fait exécuter, en 1847, dans le fond de * » 
cette baie. 

« 

Le secrétaire , ' Le président , 

Lieussou. F. W. Conrad. 

» 

« 
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SÉANCE DU 31 OCTOBRE 1855, 

A PARIS. 

Etaient présents MM. Mac-Clean, Conrad, Lentze, 
Paleocapa, Renaud et Eieussou. 

M. Ferdinaiu! de Lesseps communique à la Com- 
mission une note de M. Sarti, ingénieur italien, sur 
l’avant-projet des ingénieurs de S. A. le Vice-roi , 
présents à la séance. Cette note, dont l’examen est 
ajourné, peut se résumer ainsi qu’il suit : 

« Les barrages éclusés conçus en vue de profiter 
du jeu des marées à Suez pour surélever la ligne 
d’eau du canal, coûteront plus cher que le dragage 
du terrain sur l m 50 de hauteur, qu’ils ont pour but 
d’économiser; ils n’élèveront pas sensiblement le 
niveau des eaux dans le canal, et limiteront à vingt- 
quatre par jour le nombre des navires qui pourront 
le traverser. 11 y a donc lieu de renoncer à l’idée des 
barrages éclusés , isolant le canal de ses deux avant- 
ports, et de se borner h creuser d’une mer à l’autre 
un chenal de 8 mètres de profondeur. » 

A première vue, le canal de Suez peut aboutir 
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ou dans le golfe de Péluse, en coupant l’isthme dans 
sa moindre largeur, ou à Alexandrie , en traversant 
la basse Égypte et le Nil. En présence du tracé di- 
rect par Péluse , dont l’avant-projet lui est soumis, 
et du tracé indirect par Alexandrie , présenté , dans 
quelques publications récentes, comme le seul pra- 
ticable, la Commission internationale décide , avec 
l’assentiment de M. Ferdinand de Lesseps parlant au 
nom de S. A. le Vice-roi d’Égypte, qu’elle étudiera 
la question du canal des deux mers sans s’astreindre 
à aucun des tracés proposés. 

En explorant à ce point de vue général la basse 
Égypte et l’isthme de Suez, elle consignera dans une 
série de procès-verbaux les résultats partiels de ses 
études. Ces procès-verbaux, dressés sur les lieux, 
pour être communiqués aux quelques membres de 
la Commission que leurs fonctions ou l’état de leur 
santé auraient empêchés de se rendre en Égypte, éta- 
bliront les bases principales du projet de canal pour 
la jonction des deux mers. Le programme détaillé 
des travaux sera ultérieurement arrêté en Europe 
en assemblée générale et formulé dans un rapport 
d’ensemble. 


Le secrétaire , 
Lieussou. 


Le président, 
F.W, Conrad. 


N° 3. 


SÉANCE DU 18 NOVEMBRE 1855, 

A ALEXANDRIE. . 

Étaient présents, MM. Mac-Clean, Conrad, de 
Negrclli , Renaud et Lieussou. 

M. de Negrclli communique à la Commission : 

1° Les profils du fond en avant de la plage de 
Péluse, qu’il a fait relever en 1847 ; 

2° Le tracé du canal projeté par lui en 1847, 
lequel ne diffève pas sensiblement du tracé propose* 
par les ingénieurs de S. A. le Vice-roi; 

3° Le plan d’ensemble de la baie de Suez levé 
par Moresby, et publié à Londres en 1843 1 à l’é- 
chelle de 1 millimètre pour 75 mètres. 

La Commission donne ses instructions à M. La- 
rousse, sous-ingénieur hydrographe, que le mi- 
nistre de la marine de France a mis aux. ordres de 
M. Lieussou pour faire la reconnaissance hydrogra- 
phique de la haie de Péluse. Cet ingénieur, tout 
en portant quelques sondages dans les grands fonds 


% 


Digitized by Google 


EXTRAITS DES PROCÈS-VERBAUX. 


77 


du larçe, devra surtout étendre son travail au N. O. 
de Péluse jusqu’à Gémil, en le poussant, s’il est pos- 
sible, jusqu’à Damiette. 

La Commission internationale se constitue en 
nommant M. Conrad président et M. Lieussou se- 
crétaire. 


Le secrétaire , 
Lieussou. 


« 


Le président , 
F.W. Conrad. 


N° 4. 


SÉANCE DU 20 NOVEMBRE 1855, 

A ALEXANDRIE. 

Etaient présents, MM. Conrad, de Negrelli, Pe- 
naud, Mac-Clean et Lieussou. 

La Commission adopte l'échelle de -- ' o - ( > - pour le 
plan général de la baie de Péluse, et l’échelle de 
— pour le plan particulier de la région de la 
baie où devra déboucher le canal. 

En explorant, le 19 et le 20 novembre, la rade 
d’Alexandrie et la côte de Pamlé, la Commission a 
constaté les faits suivants : 

1° De la pointe du Marabout à la pointe du fort 
d’Aboukir, les roches de la côte et les têtes des ré- 
cifs sont formées de grès calcaires très-friables, qui 
présentent des traces évidentes de destruction ; 

2° Les débris sablonneux de ces grès , eti s’accu- 
mulant sous l’abri des récifs et dans les découpures 
de la côte, ont formé, à l’ouest d’Alexandrie, le 
banc du Grand-Port et la plage du Marabout, et, à 
l’est, les plages du Port-Neuf et de Pamlé; 
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3° Aux abords d’Alexandrie , la côte , affouillée 
sur certains points et atterrie sur d’autres par une 
cause toute locale, paraît à l’abri des apports de 
sable venus d’ailleurs ; 

4° Les effets de ces érosions et de ces atterris- 
sements sont, à bien dire, insensibles. La côte pa- 
rait invariable. Les bains romains récemment dé- 
couverts à Ramlé sont au bord de l’eau comme à 
l’époque même où ils furent fondés. 

5° Les sables mouvants en avant de la côte sont 
bouleversés dans les tourmentes et portés vers l’est 
ou vers l’ouest, suivant la direction du vent; en 
s’accumulant sur les deux faces de la digue con- 
struite par Alexandre pour relier l’ilot du Phare au 
rivage, ils ont formé remplacement sur lequel est 
bâtie la ville actuelle d Alexandrie. Toute nouvelle 
jetée, qui empêcherait ce va-et-vient des sables le 
long de la côte, provoquerait dans la rade d’Alexan- 
drie un atterrissement analogue. 

« , 

« • w * 

le secrétaire , Le président, 

I %. 

Lieussou. F. W, Cojsrad. 

» T 


SÉANCE DU 20 DÉCEMBRE 1855, 


A SUEZ. 

Etaient présents, MM. Conrad, Renaud, de Nc- 
grelli , Mac-Clcan et Lieussou. 

M. le président lit la lettre suivante, adressée à 
la Commission internationale par M. Ferdinand de 
Lesseps, au nom de S. A. le Vice-roi d'Egypte : 

« Suez , 16 décembre 1855. 

» Messieurs, 

» Nous venons de parcourir l'Egypte, où vous 
» avez étudié le système de la canalisation du pays. 
» Au moment où vous allez commencer dans l’isthme 
a de Suez vos importants travaux, je crois devoir 
a vous rappeler rpie Son Altesse Mohammed-Saïd 
» n’a voulu vous indiquer aucune espèce de pro- 
« gramme. Si le prince m’a invité à vous réunir 
a dans le principal but d’examiner l’avant-projet de 
n ses ingénieurs, MM. Linant-Rey et Mougel-Bcy ; s’il 
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n a donné la préférence à un tracé direct de Suez à 
» Péluse, sur un autre tracé qui a été soumis au 
» public dans un article rédigé par M. Paulin Tala- 
» bot; s’il a jugé utile aux intérêts de l’empire ot- 
» toman d’imposer sous ce rapport certaines limites 
« à la compagnie concessionnaire, il est bien cn- 
» tendu qu’il ne trace aucune limite à la science. Il 
» désire donc que la Commission internationale se 
» livre, sans la moindre réserve, à ses investigations 
» sur tous les tracés connus depuis cinquante ans, 
« afin que sa sentence souveraine puisse être rendue 
« en toute liberté, et que plus tard il ne puisse 
» rester dans les esprits aucun doute sur le meilleur 
» moyen de faire communiquer la mer Méditer- 
» ranée avec le golfe Arabique. 

» Veuillez agréer, Messieurs, les assurances de 
» ma haute estime et de mon entier dévouement, 

» Perd, de Lesseps. » 

v 

Cette lettre rappelle et confirme les communica- 
tions verbales faites par M. F. de Lesseps à la Com- 
mission internationale dans sa première réunion à 
Paris. En l’autorisant à étudier en toute liberté , 
sans autre préoccupation que celle des intérêts du 
transit entre l’Europe et l’Inde, la question du ca- 
nal de grande navigation à ouvrir à travers l’Egypte, 
elle consacre officiellement le but que la Commis- 
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sion assignait elle-même à ses travaux clans la séance 
du 31 octobre 1855. 

Après avoir séjourné à Suez durant quatre jours 
qui ont été employés à sonder la rade, à consulter 
les pilotes indigènes, à visiter les carrières d’Attaka 
et du littoral d’Asie, la Commission formule ainsi 
qu’il suit les renseignements qu’elle a obtenus et les 
laits qu elle a observés. 

Etat des lieux. — Les anciens plans de la baie de 
Suez sont trop- défectueux et trop incomplets pour 
que l’on puisse déduire de leur comparaison des 
enseignements utiles sur le régime des atterrisse- 
ments. La seule induction qu’on puisse en tirer , 
c’est l'invariabilité de la configuration générale des 
plages et des bancs qui forment l’enceinte de la 
rade. Le plan levé par Morèsby et publié en 1843 
à l’échelle de — 5 -^-> est le seul exact. La Commis- 
sion l’a vérifié et complété au moyen de sondages 
détaillés; il pourra dès lors servir à la discussion du 
projet de port et à l’évaluation de la dépense des 
travaux. 

Qualités nautiques de la rade. — La rade de 
Suez est vaste et sure. Llle peut contenir plus de cinq 
cents bâtiments de toute grandeur. On y trouve 
depuis 5 jusqu’à 13 mètres d’eau , sur un fond de 
vase molle d’une excellente tenue. La corvette la 
Zenobia, qui sert de magasin de charbon aux bateaux- 
poste de l’Inde, y est mouillée depuis trois ans, 
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clans la région. la plus exposée, sans que ses ancres 
aient bougé , sans que ses communications avec la 
terre aient été interrompues un seul jour. Ce fait 
remarquable, affirmé par le capitaine, vérifié sur son 
livre de loch , et confirmé par les pratiques de Suez, 
démontre à lui seul l’excellence du mouillage. Deux 
passes profondes et saines, assez larges pour le lou- 
voyage et s’ouvrant en mer , de part et d’autre 
d’un banc de roche, par des hauteurs d’eau de 16 
à 17 mètres, permettent de le prendre et de le 
quitter en tout temps. Au S. O. de ce banc de 
roche, l’anse formée par la pointe d’Attaka offre 
un second mouillage d’une étendue égale et d’une 
sûreté comparable. La rade de Suez possède donc 
naturellement toutes les qualités désirables , comme 
tête du canal des deux mers. Pour l’approprier à 
cette grande destination, il suffira d’en éclairer les 
abords par un phare et un feu flottant et de baliser 
quelques têtes de récifs, qui en limitent au N. O. 
létendue navigable. 

I ents. — Le vent de la partie N. N. O. domine 
en toute saison. De mars en décembre, il règne 
presque exclusivement; de décembre en mars, il 
alterne avec les vents des parties O. S. O. et S. 8. E. 
Le vent de la partie E. N. E. est inconnu. 

Le vent de N. N. O. est parfois très-violent; niais 
il souffle franchement par-dessus les terres basses de 
l’isthme, et n’est jamais dangereux. 

G. 
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Le veut cl’O. S. O. est souvent tempétueux et 
tombe par violentes rafales des gorges de l’Attaka; 
il interdit aux petits navires le louvoyage près de 
terre dans la région O. de la rade, et soulève une 
assez forte houle dans la région E. 

Lèvent du S. S. E., qui vient du large et qui pour- 
rait seul amener une grosse mer sur rade , est géné- 
ralement peu violent , et ne persiste pas au delà de 
trois ou quatre jours. Les vagues qu’il soulève, inces- 
samment déviées et déformées en se propageant dans 
un bras de mer étroit et sinueux, amorties ou bri- 
sées par les pointes et les récifs qui resserrent l’entrée 
de la rade , ne sont guère plus fortes au mouillage 
que celles qui sont soulevées par les vents de terre, 
quand ils sont violents. 

Fluctuations du niveau. — Les vents du N. abais- 
sent le niveau des eaux, et les vents du S. l’élèvent. 
D’après les renseignements du capitaine de port, 
confirmés par l’examen des laisses, la différence 
entre les niveaux extrêmes est de 3 m ,2. L’am- 
plitude de la marée d’équinoxe, déduite de la ma- 
rée syzygie du 25 novembre 1847, qu’a obser- 
vée M. Bourdaloue, étant de 2® ,2, la variation 
du niveau duc à l’action propre des vents N. O. 
et S. E. s’élèverait à 1 mètre. Ces chiffres, qui re- 
posent sur de simples renseignements et sur une 
seule observation de marée, exigeraient une vérifi- 
cation. 
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La connaissance exacte des variations du niveau 
de la mer Ilouge, sous l’influence du vent et de la 
marée, étant indispensable pour apprécier Futilité 
des barrages écluses projetés à Suez et à Péluse , la 
Commission demande que ces variations soient 
observées de demi-heure en demi-heure pendant une 
lunaison entière. Elle désirerait en outre que des 
observations analogues lussent laites simultanément 
dans la Méditerranée. 

Courants. — Les courants sont faibles , et ils ne 
sont bien sensibles que près des pointes et sur les 
hauts fonds. Ils ne contournent point la baie, et. ils 
portent toujours dans le même sens sur les rives E. 
et O. Ils sont plus vifs sur la rive E., probablement 
à cause de l’appel exercé par. la lagune qui forme 
le port de Suez. 

Atterrissements. — In mep Rouge ne reçoit au- 
cun cours d’eau; ses côtes, formées de roches dures, 
résistent en général à l’action destructive des vagues. 
Les rares dépôts alluvionnaires qu’on y rencontre 
proviennent des débris de coquilles et de madré- 
pores rejetés sur les rives, et des vases, des sables 
et des galeLs, que les pluies torrentielles entraînent à 
la mer. 

Les plages de la baie de Suez sont composées de 
matières arénacées, où dominent les débris de co- 
quilles et de madrépores. La configuration et l’é- 
tendue en paraissent immuables. L’enceinte de la 
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rade est formée, à 1*0. et au N., par des plages à 
pentes douces dont les abords sont semés de pla- 
teaux de roches, à J E. par un banc accore et dur, 
qui a une tendance marquée à se lapidifier. La sur- 
face de ce banc , où les sables et les débris de co- 
quilles sont déjà fortement agglutinés, n’a pas encore 
acquis la consistance de la roche. Mais elle a la plus 
grande analogie avec les bancs de grès calcaires, 
de formation contemporaine, que l’on rencontre au 
niveau des hautes mers sur quelques autres points de 
la rive d’Asie. 

Le fond de la rade, à partir des profondeurs de 4 
à 5 mètres, est couvert d’une vase molle mélangée de 
débris de coquilles; il ne paraît pas s’être exhaussé 
sensiblement depuis des siècles. La tenue des ancres 
et la limpidité constante des eaux sur rade attestent 
(jue le fond n’y est ([lie peu ou point remué dans 
les gros temps. 

Les dépôts de sables et de vases, qui forment l’en- 
ceinte de la rade ou en tapissent le fond , n’éprou- 
vant que des accroissements et des déplacements 
insensibles, le port à créer à Suez ne sera que peu 
ou point menacé par les alluvions. 

Carrières. — Les calcaires de l’Attaka offrent à 
la surface de nombreuses fissures; mais ils sont durs 
et compactes sur les points assez rares où la roche 
vive apparaît à nu. Cette roche vive a la plus 
grande analogie avec les pierres de taille extraites 
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des environs du Caire, qui ont servi à la construc- 
tion des Pyramides. Il y a donc Heu d’espérer, avec 
les ingénieurs de S. A. le Vice-roi , que les monta- 
gnes calcaires de l’Attaka présenteront, à proximité 
de la mer, des matériaux propres à toute espèce de 
construction. Sans compter uniquement sur cette 
ressource éventuelle, dont des recherches ulté- 
rieures constateront la réalité, la Commission a 
reconnu que les travaux maritimes au port de Suez 
pourront être, exécutés, savoir : l’enrochement avec 
les hlocs calcaires de l’Attaka , pris sur la rive O, 
de la rade; la maçonnerie, pour les couronnements 
et les parapets, avec les pierres de taille extraites des 
carrières degrés de M’Salcm, situées sur la rive E. 
Ces grès, très- faciles à tailler, durcissent à l’air, 
surtout lorsqu’ils sont mouillés par l’eau de mer. 
On les a employés avec succès à la construction du 
quai actuel de Suez. 

y Projet de port. — Après avoir recueilli ces don- 
nées préalables sur les qualités naturelles de la rade 
de Suez et sur les ressources qu elle présente pour 
la construction d’un port, la Commission examine 
les dispositions proposées pour y faire déboucher 
le canal. 


Le tracé à l’O. de la ville, indiqué par M. Tala- 
bot, augmente le parcours 'd’environ 6 kilomètres, à 
travers des terres élevées, pour porter l’entrée du 
port dans la région N. O. de la rade , nui est la 
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moins accore et la moins saine. L’orientation du 

% 

chenal dans la direction du vent dominant du 

N. N. O. interdit l’entrée à la voile. Le môle 

d’abritement de 2,00() mètres projeté à l’E., pour 

parer aux dangers imaginaires de la grosse mer 

et des sables mouvants, est de tout point inutile. 

• 

Les dispositions de ce projet de port accusent des 
données très-inexactes sur l’état des lieux et sur le 
régime des vents de la mer et des atterrissements 
dans la rade de Suez. La Commission l’écarte à 
l’unanimité. 

Le tracé à l’E. de la ville, indiqué dans l’avant- 
projet des ingénieurs de S. A. le Vice-roi, est plus 
court, moins coûteux, et porte lentrée du port 
dans une région de la rade accore et saine. Il donne au 
chenal une direction qui l’abrite de la mer du large, 
et qui permet d’y entrer et d’en sortir à la voile par 
tous les vents. 

Le choix de l’emplacement du port et la direc- 
tion générale du chenal sont donc parfaitement 
justifiés. Mais, si les dispositions générales de l’avant- 
projet sont irréprochables, les dispositions de détail 
laissent à désirer : 

1° Le bassin de retenue, imaginé pour faciliter 
l’introduction du flot dans le canal et pour donner 
au besoin des chasses dans l’avant-port, est inutile; 

2° L’endigucment du chenal entre Suez et l ac - 
core du banc qui forme l’enceinte de la rade, est une 
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précaution qui n’est pas justifiée. La portion du 
chenal à ouvrir en mer est évidemment la seule 
qui* ait besoin d’être protégée par des jetées. 

Un membre, considérant la nature du fond et la 
faiblesse des vagues , 11 e croit même pas à la nécessité 
de cette protection, et il propose la suppression ra- 
dicale des jetées. La fermeté des dépôts de sable 
et leur tendance à se lapidifier , lorsqu’ils sont 
mouillés par l’eau de mer, lui paraissent des ga- 
ranties suffisantes pour le maintien d’un chenal 
abrité par des levées en sables qui proviendraient 
du creusement. 

3° La largeur de 100 mètres, assignée à l’avant- 
port, est insuffisante pour la facilité des mouve- 
ments d’entrée et de sortie. 

D’après ces considérations , la Commission inter- 
nationale arrête ainsi qu’il suit les dispositions géné- 
rales du plan des travaux à exécuter à Suez : 

1° Le port actuel de Suez sera approfondi, à 8 et 
9 mètres au-dessous de la basse mer, sur une super- 
ficie d’environ 20 hectares. 11 servira de débouché 
au canal et communiquera avec la rade par un 
avant-port, formé par un large chenal courant, en 
ligne droite, du N. N. E. au S. S. O.; 

2° En dehors du banc de sable, qui forme l’en- 
ceinte de la rade , ce chenal sera protégé par deux 
jetées à pierres perdues, poussées jusqu’aux profon- 
deurs de 9 mètres; 
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3° Ces deux jetées auront 6 mètres de largeur au 
couronnement, et seront surmontées d’un parapet 
d’un mètre de hauteur; 

■4° L’enrochement sera fait en blocs naturels pris 
au pied de i’Attaka, sur la rive O. de la rade. La 
maçonnerie, pour le couronnement et le parapet, 
sera construite en pierres de taille, extraites des car- 
rières de M’Salem ou de l’Attaka; 

5° L’entrée de la rade sera éclairée par un feu 
flottant et par un phare, et l’entrée du port, par 
un fanal. Les récifs qui existent au pourtour de la 
rade seront balisés ou signalés par des bouées. 


Le secrétaire , 
Likussoij. 


J je président , 
K. W. Conrad. 


N° 6. 


SÉANCE Dü 25 DECEMBRE 1855, 

AU CA >11» DK L OU A DKE-TOUM I J. AT. 


Etaient présents : INI INI. Conrad , Renaud , de Ne- 
grelli , Mac-Clean et Licussou. 

La Commission ayant exploré l’ensemble du par- 
cours du canal , dans l’hypothèse du tracé sur 

f 

Alexandrie à travers l’Ouadée-Toumilat et l’Egypte, 


est appelée, par son président, à examiner la valeur 
générale de ce tracé. De la discussion qui s’en- 
gage sur cette question ressortent les considérations 
suivantes : 

Le port neuf d’Alexandrie, en grande partie 
comblé par les sables , n’est qu’un mouillage pré- 
caire pour les petits navires et fort mauvais pour les 
grands. Il ne mérite à aucun titre le nom de port 
dont on l’a décoré. Les ressources qu’il présente à la 
navigation sont à peu près nulles ; 

Le port vieux est une rade vaste et sûre, quoique 
tourmentée par les vents de la partie O. N. O.,* qui 
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soufflent les deux tiers de l’année. Les mouvements 
d’entrée et de sortie, toujours lents et difficiles, sont 
interdits par une grosse mer aux navires d’un tirant 
d’eau de G mètres. Pour en rendre l’accès facile en 
tout temps, il faudrait élargir et assainir la grande 
passe, en dérasant jusqu’à 11 mètres de profondeur 
les récifs qui la resserrent; il faudrait la baliser, et 
l’éclairer par des feux ; 

Le canal ne pourrait déboucher dans la rade 
d’Alexandrie qu’entre le mur d’enceinte et la gare 
du chemin de fer, dans une région rocheuse, battue 
par les vents et la boule du N. O. Il ne serait ac- 
cessible pour les grands navires qu’à la condition 
d’être prolongé en mer jusqu’aux fonds de 9 mètres, 
par un chenal endigué de 400 mètres de longueur à 
creuser en très-grande partie dans la roche. Ce che- 
nal, s’ouvrant sur des fonds de sables mobiles, 
auxquels les tempêtes de N. O. et de N. K. impriment 
un mouvement de va-et-vient le long de la côte, 
provoquerait des atterrissements contre les digues, 
et ne pourrait être maintenu que par des dragages; 

Le choix de la rade d’Alexandrie, comme tête du 
canal des deux mers, entraînerait donc d’assez grands 
travaux d’appropriation et d’entretien. On ne saurait 
songer à venir chercher cette rade, à travers un grand 
fleuve, en triplant le développement du canal, sans 
avoir préalablement établi qu : il est absolument im- 
' possible de le faire déboucher ailleurs; 
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Le canal par Suez, le Caire et Alexandrie, passe 
au cœur de l’Egypte «*t la partage en deux grandes 
régions qu’il isole. Il ne peut être que la propriété 
du souverain du pays. Quel qu’en soit le tracé, il 


coupe les prises d’eau des canaux d’irrigation et 
d’inondation qui sillonnent les provinces de Cher- 
kieli et de llehéré et apportent sur tous les points 
l’eau, c’est-à-dire la végétation et la vie. En affec- 
tant le système hydraulique très-complexe sur lequel 
repose la richesse agricole d’une grande partie de la 
basse Égypte, il imposerait à la Compagnie conces- 
sionnaire l’obligation de remanier ce système, en lui 
laissant cependant toute la liberté d’extension qu’il 
comporte. De là une source inépuisable de conflits 
avec le gouvernement et les particuliers, et, en tout 
cas, une charge très-lourde, à laquelle les partisans 
de ce tracé ne paraissent pas avoir pensé; 

La traversée du Nil ne peut se faire que sur un 
pont-canal ou en rivière ; 

Dans le système du pont-canal, il faudrait, afin de 
pourvoir à la navigation sur le fleuve , relever le ni- 
veau du bief du point de partage de 18 mètres au- 
dessus des hautes eaux, ou bien, le relever de 
12 mètres, en tournant le pont-canal par deux ca- 
naux latéraux au fleuve, lesquels suffiraient à grand’- 
peinc à la circulation de deux cent trente barques 
qui passent en moyenne dans les vingt-quatre heures. 
Dans le premier cas, il faudrait treize écluses de 
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3 mètres de chute sur chaque versant. Dans le second 
il en faudrait dix; plus les quatre écluses du canal 
latéral. Dans l’un et l’autre cas, l’alimentation du bief 
central , en tout temps, et celle des autres biefs pen- 
dant l’étiage, ne pourraient se faire que par des ma- 
chines à vapeur puisant l’eau dans le Nil. De là des 
dépenses énormes d’exploitation ; • 

L’idée de franchir le Nil sur un pont-canal est 
donc inadmissible; 

î^a traversée du Nil en rivière suppose qu’on 
pourra maintenir dans son lit 8 mètres de hauteur 
d’eau, au moyen du barrage de Saïdieh. Or, comme 
en aucun cas le lit du fleuve ne saurait être abaissé, 
d’une manière permanente, au-dessous des radiers, 
sur lesquels il ne reste que 1“,80 d’eau à l’étiagc, il 
faudrait surélever les eaux de (> m ,20. Le barrage 
ayant été construit en vue d’une charge de 4< m ,50, 
il serait imprudent de lui imposer une surcharge 
de l m ,70. En admettant que cette témérité put réus- 
.sir, la tension des eaux à G ra ,20 au-dessus del’étiage, 
c’est-à-dire à un niveau supérieur à celui des ter- 
rains cultivés sur les bords du Nil, provoquerait 
dans ces terrains des infiltrations de bas en haut 
qui couvriraient le sol d’efflorescences salines et le 
frapperaient de stérilité. D’ailleurs , il est très-dou- 
teux que les meilleures dispositions et les dragages 
les plus énergiques pussent maintenir le lit du ca- 
nal à travers le fleuve au niveau des radiers du bar- 
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rage. L’essayer serait une entreprise que la Commis- 
sion n’oserait pas conseiller. Enfin , le barrage n’est 
pas achevé, et personne ne peut prévoir l’époque où 
il le sera. II serait donc peu rationnel de baser sur 
l'achèvement de ce travail les dispositions d’un pro- 
jet dressé en vue d’une exécution immédiate ou 
prochaine; 

Les nombreuses écluses dont le canal serait coupé 
interdiraient le remorquage à vapeur et ne permet- 
traient que le halagc par des chevaux. Or ce halage, 
à raison de trois centimes par tonne et par kilo- 
mètre, coûterait du Caire à Suez 1 1 francs 70 cen- 
times par tonne. Le droit de passage ne pourrait 
dès lors être que très-faible , et il ne suffirait pas à 
couvrir les dépenses d’entretien ; 

Le tracé du canal de Suez sur Alexandrie, par la 
tête du Delta, est donc inadmissible aux points de 
vue technique et économique. 


Le secrétaire > 

Lieussou. • 


Le président, 
F. W. Conrad. 


N° 7. 


PROCÈS-VERBAL 


DE LA TRAVERSÉE DE L’ISTHME DE SUEZ. 


La Commission est arrivée à Suez le IG décem- 
bre 1855 vers une heure après midi; elle en est 
partie le 21 au matin, pour entreprendre la recon- 
naissance de l'isthme. 

Les observations qu’elle a faites pendant son 
séjour en cette ville sur la constitution du sol 
îles environs peuvent se Résumer comme il suit. 

A l'ouest et au nord de Suez , s’étend une plaine 
qui présente une faible déclivité à la fois vers 
l’isthme et’ vers la partie du golfe de la mer Rouge 
comprise entré cette ville et les montagnes de i’At- 
taka. Cette plaine, complètement aride, est exclusi- 
vement composée de sable et île galet; mais le sable 
y domine dans une forte proportion. Le galet dis- 
paraît même tout à fait, quand on arrive dans les 
parties basses île cette plaine. Le bord île la mer, 
entre la ville et l’Attaka, présente une zone de sable 
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où les coquillages se trouvent en grande abon- 
dance; la largeur variable de cette zone ne paraît 
pas dépasser 100 mètres. En dehors, il y a absence 
complète de coquillages. 

Cette plaine est sillonnée par des lits de torrents, 
qui paraissent venir de la vallée dans laquelle est 
établie la route de poste. • 

A trois kilomètres environ de l’Attaka, la décli- 
vité devient tout à coup plus sensible; et le sol sur 
lequel ou s’avance n’est plus alors composé que de 
pierres plus ou moins grosses, de même nature que 
les montagnes , et qui en ont été évidemment arra- 
chées par les eaux. 

Ces montagnes sont très -abruptes du côté de 
Suez. Elles sont formées d’un calcaire compacte 
qui présente des traces fort singulières de décom- 
position. La surface elle-même ne se décompose 
pas; elle paraît seulement avoir éprouvé comme 
une torréfaction, qui en a changé, sinon la nature, 
au moins l’aspect, et c’est sous cette croûte que la 
décomposition s’opère. Mais ce phénomène n’est 
pas général. Dans les gorges étroites d’où s’échap- 
pent, dans les temps d orages, des torrents qui en- 
traînent des matériaux, la roche, entretenue vive par 
le frottement de ces matériaux divers, a conservé 
une autre apparence. Elle est très-dure, et elle 
semble appartenir à la formation d’où sont sorties 
les pierres qui ont servi à la construction des py- 
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ramides, et qui ont été extraites près du Caire, sur 
la rive droite du Nil. Elles présentent à la surface 
de nombreuses fissures; mais ces fissures ne sont 
qu’apparentes. Elles disparaissent entièrement dans 
l’intérieur de la masse. Ces calcaires pourront donc 
être utilement employés dans les travaux qui se- 
ront exécutés à Suez. 

Sur la rive d’Asie, de l’autre côté de la mer 
Rouge, s’étend une vaste plaine, légèrement on- 
dulée et composée, comme celle de l’autre rive, de 
sable et de galet; mais ici les galets sont plus abon- 
dants et plus gros. Cette plaine est élevée de plu- 
sieurs mètres au-dessus du niveau de la mer Rouge, 
et ne présente nulle part des traces de coquillages. 

Sous cette masse d’alluvions et au niveau des 
hautes eaux de la mer Rouge, régnent tout le long 
du rivage deux bancs de grès calcaire. On trouve 
également ce grès sur le banc de sable qui forme 
une île au milieu du petit golfe en face de Suez. 
Ici, la roche est à peine recouverte par le sable, et 
en plusieurs points même le sable manque •com- 
plètement. Ce grès paraît être contemporain de 
celui qui forme le rivage de la mer sous la ville 
d Alexandrie. On surprend en quelque sorte cette 
lapidification en voie de se faire sur le banc de 
sable qui existe à gauche du chenal d’entrée dit 
|M>rt de Suez. Le sable, à la surface de ce banc, est 
déjà fortement agglutiné; mais il n’a pas encore ac- 
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quis la dureté des bancs dont il vietft vl’être ques- 
tion. 

Deux forages ont été pratiqués dans remplace- 
ment du canal, au moyen d’un équipage de sonde, 
l’un sur le banc que l’on trouve à gauche du che- 
nal* en entrant dajis le port; l’autre, sur le banc 
isolé qui se ttrouvc^en face de Suez, sur la rive 
gauche du port. Le premier a donné les résul- 
tats suivants , en descendant de la surface vers le 
fond : 


1° Sable jaune présentant à la surface une ^n- 


dance à la lapidification , . . 0 m ,50 

2° Gros sable un peu vaseux 3 m ,50 

3° Sable très-fin ocreux 2 m ,35 

‘4° Sable argileux jaune 4'“,G5 


ll m ,00 


Dans le second forage, on a trouvé, en allant éga- 
lement de la surface au fond : 

1° Coquilles, gravier et gros sable agglu- 
tinés ». » 0 m ,50 

2° Calcaire dur l m ,50 

3° Sable jaune fin légèrement agglutiné. 6 m ,35 
4° Gros sable roux agglutiné, assez con- 
sistant 0 m ,60 

5° Sable et petit gravier assez consistant. 3 m ,05 

12 m ,00 


* 
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' Le 21 décembre, en partant de Suez, la Coin- 
mission a d’abord suivi les bords du golfe qui s’étend 
au nord de la ville. Elle n’a trouvé dans cette partie 
que des sables, qui paraissent provenir des dépôts 
faits par la mer aux époques des faraudes marées 
extraordinaires. Ces sables sont généralement em- 
preints d’une humidité saline permanente, cjui leur 
donne de la fixité. Près du chemin suivi par les pèle- 
rins qui se rendent de l’Egypte à la Mecque, la 
Commission a trouvé un puits de sondage dont les 
échantillons ont été mis sous ses yeux. Les couches 
traversées sont : 


1° Sable légèrement agglutiné 0 m ,50 

2° Argile sableuse, couleur d’ocre. . . 4", 50 

3° Argile un peu plus sableuse l m ,50 

4° Argile jaune et blanche mélangée, 

peu compacte 4 m ,15 


10-, 65 

La Commission était arrivéeaux premiers vestiges 
de l’ancien canal des Pharaons , entretenu par les 
Ptolémées et les Romains, et rétabli par le lieutenant 
des Califes, Amrou. En ce point, les deux digues du 
canal sont distantes d’environ 50 mètres. 

En avançant vers le nord , le relief des digues 
. devient de plus en plus prononcé, et la proportion 
de gravier contenu dans le sable formant ces digues 
augmente, bien que le sol naturel à droite et à 
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gauche du canal soit , à la surface , du sable pur. Le 
sol au milieu duquel le canal est creusé s’élève lui- 
même graduellement plus que celui de la cuvette. 

On commeucc à trouver quelques apparences de 
sulfate de chaux cristallisé, qui sillonnent le sable 
dans diverses directions. 

En continuant à avancer, le sol se recouvre peu 
à peu de galets; mais ces galets ne sont pour ainsi 
dire qu’à la surface. Il y en a très -peu dans l’inté- 
rieur de la masse du sable. En même temps, les 
digues présentent un relief de plus en plus prononcé. 
Ce relief est près du sondage n° 4 (à 18 kilomètres 
de Suez) de 5 mètres environ au-dessus du fond 
actuel du canal, et de 2 mètres au-dessus du 
sol riverain. Sur la. rive gauche, on aperçoit quelques 
monticules, dont les flancs portent l’empreinte évi- 
dente d’anciennes érosions. Ces monticules sem- 
blent être des restes de l’ancien sol, qui aurait été 
entraîné par les eaux torrentielles venant du vallon 
compris entre les monts Attaka et Awebet. Cette sup- 
position est d’autant plus admissible , qu’en se ren- 
dant du Caire à Suez, la Commission avait constaté 
que le fond de ce vallon était un lit de torrent d’une 
grande largeur, dont les eaux ont leur écoulement 
vers la partie du canal comprise entre Suez et le 
bassin des lacs Amers. 

Le forage n° 4, effectué dans cette partie, a accusé 
pour le sous-sol les résultats suivants : 
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1° Sable roux * 2 W ,30 

2° Argile compacte, brune 4 m ,90 

3° Argile sableuse un peu feuilletée. .. . 5 tt ,30 

4° Argile brune, très -grasse l w ,80 

5° Argile un peu sableuse l m ,50 

15 m ,80 


Dans cette partie, le sol est recouvert çà et là de 
matériaux calcaires de grosseur variable. Ils ne tar- 
dent pas à disparaître, et l’on arrive au bassin des 
Lacs Amers. 

Depuis son départ de Suez , la Commission n’a- 
vait rencontré ni coquillages, ni apparences de végé- 
tation. 

La dépression qui forme le bassin des Lacs 
Amers est très-peu sensible à l’œil dans lu première 
partie. On a de la peine à la distinguer. Néanmoins, 
les apparences du sol superficiel ne sont plus les 
mêmes; le galet a disparu; on ne trouve dans le 
fond qu’un sable mou et imprégné de sel. A droite 
et à gauche, on aperçoit un bourrelet horizontal de 
sable qui indique l’ancienne trace laissée par les 
eaux. Des coquilles de l’espèce des Mactra commen- 
cent à se montrer sur le sable. 

Ces coquilles se multiplient à mesure que l’on 
avance dans le bassin. On ne tarde pas à en aperce- 
voir, quoiqu’en petite quantité, d’une autre espèce, 
et entre autres des rochers et des hélix. 
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De petits rhomboïdes de sulfate de chaux recou- 
vrent aussi en assez grande abondance le fond du lac. 

Plus loin, vers la limite du grand et du petit 
bassin, le sulfate de chaux se présente encore plus 
abondamment. 11 recouvre complètement des espaces 
assez considérables dans le fond du petit bassin; 
mais alors il est cristallisé en aiguilles. 

Quatre sondages ont été faits dans ce petit bassin. 
On a trouvé dans le premier : 

1° Sable roux contenant des coquilles. . l ra ,00 
2° Argile sableuse, ferrugineuse. . . , 2”, 00 

3° Argile sableuse plus compacte. . . . 4 m ,00 

4° Sable jaune agglutiné 2 m ,10 

9"\10 

Le sol superficiel est au niveau des basses mers 
de la Méditerranée. 

Dans le second on a trouvé : ' 

» * 

1° Concrétion de coquilles, sable et 
galet, présentant beaucoup de vides 

intérieurs 0 m ,40 

2° Argile, verte, contenant du sable • 

très- fin . l m ,60 

3° Argile brune sableuse, imprégnée de 

sel 2”, 80 

. • 4 m ,80 

Le sol est de 4™, 03 au-dessous du niveau de la 
basse mer de la Méditerranée. 
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Dans le troisième on a trouvé : 

1° Concrétions caverneuses 0“,50 

2° Sable enveloppé dans du sulfate de 

chaux l n, ,60 . 

« * 

3° Argile brun-clair, molle 3®, 15 


5“,25 

Le sol est à 4 m ,50 au-dessous du niveau de la basse 


mer de la Méditerranée. 

Enfin, dans le quatrième : 

1° Sulfate de chaux cristallisé en ai- 
guilles 0 ,n ,30 

2° Argile ayant l’apparence du limon 

que dépose le Nil O®, 20 

3° Concrétion assez consistante de sable 

et de petit gravier 0 ,n ,25 

4° Argile brun-clair, un peu sableuse. 3 ,n ,îX) 
5° Sable à gros grains fortement agglu- 
tinés. . l m ,30 


Le sol superficiel est à 5®, 40 au-dessous du ni- 
veau de la basse mer de la Méditerranée. 

La Comnlission s’est portée sur la rive orientale 
du grand bassin, qu elle n’a cessé de suivre jusqu’au 
seuil du Sérapéum. Dans ce parcours d’environ 
25 kilomètres, elle a fait les remarques suivantes : 
Le fond du bassin est du sable recouvert de co- 
quilles marines, en plus ou moins grande abon- 
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dance et de sulfate de chaux cristallisé. La partie la 
plus profonde du bassin est occupée pu* une épaisse 
couche de sel marin. 

En certaines parties, on trouve l’ancien rivage par- 
faitement accusé par des bourrelets de petit galet et 
de coquilles, analogues à ceux que la mer présente 
sur son rivage. Ces bourrelets sont au nombre de 
trois, étagés à des hauteurs différentes. 

En dehors du bassin, le sol présente de légères 
ondulations. Il se compose, à la superficie, de sable 
recouvert d’un peu de gravier, dont la grosseur va 
en diminuant à mesure que l’on avance vers le 
nord. 

La végétation commence à se montrer eà et là , 
rare d’abord et avec assez d’abondance vers le seuil 
du Sérapéum. 

Le seuil du Sérapéum est ondulé. Il est formé 
d’anciennes dunes de sable, auxquelles la végéta- 
tion particulière au désert a donné de la fixité. 

Deux sondages, qui ont été faits dans la partie la 
plus déprimée du bassin des T.acs Amers, ont accusé: 


Le premier : 

1° Agglutination de corjuilles 0",20 

2° Sulfate de chaux cristallisé en aiguil- 
les et sel marin 2° 1 ,00 

2 m ,20 

Le second : 

Couches de sel marin 3 ra ,50 
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La superficie du sol était près de ces sondages, 
respectivement à 6®, 67 et à 7®, 35 au-dessous du 
niveau le plus bas de la Méditerranée. 

Un sondage a été fait en outre au seuil du Séra- 


péum ; il a donné : 

1° Sable et petit gravier 8®, 00 

2° Sable de grosseur variable, un peu ar- 
gileux, assez compacte 3®, 50 


11®, 50 


L’élévation du sol au-dessus des basses mers de 
la Méditerranée est de 3®, 40. 

A l’extrémité septentrionale du seuil du Séra- 
péum , on trouve le lac Tiinsab , et sur une éléva- 
tion qui domine ce lac le tombeau du cheik Lime- 
dck. Ce tombeau est construit en pierres calcaires 
provenant du banc subjacent. Ce banc , dont l’é- 
paisseur est d’environ 0 m ,50, couronne un monticule 
de sable stratifié, mais qui n’a auciiue consistance. 

Le lac Timsali est à sec dans sa partie méridio- 
nale ; la partie septentrionale a seule encore un peu 
d’eau, et cette eau est beaucoup plus salée que 
celle de la îyer. Dans cette première partie, il est 
entrecoupé de dunes, qui paraissent très-anciennes , 
puisque l’on retrouve sur l’une d’elles de grandes 
quantités de débris de poteries antiques. Là où il 
n’y a pas de dunes, on trouve le limon du Nil. 
Dans toute cette partie du lac, il règne une végéta- 
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lion assez abondante, et principalement des ta- 

mariscs. 

Dans les parties asséchées du hic , on voit des co- 
quillages pareils à ceux de la mer bouge , et entre 
autres des spondijlcs, qui ne se trouvent pas dans la 
Méditerranée. Ces coquillages ne sont pas, du reste, 
aussi abondants que dans Les Lacs Amers, parce 
qu’ils sont recouverts, sur beaucoup de points, par 
les dépôts de limon du Nil. 

L une des dunes, qui occupe à peu près la partie 
centrale du lac, est couronnée par un banc calcaire 
analogue à celui qui se trouve sous le tombeau du 
cheik Ennedek. 

Malgré l'extrême salure des eaux, la Commission 
a remarqué que des roseaux croissaient dans la 
partie septentrionale du lac. 

Les rivages de ce lac. paraissent complètement 
fixes dans tout leur développement. 

Un cordon de dunes mobiles règne à l’ouest du 
lac, sur une étendue d’environ 2 kilomètres et à la 
distance de 4 à 500 mètres de ce lac. 

Un sondage, effectué sur le bord du lac, a donné 


les résultats ci-dessous : 

1° Sable jaune-blanc , fin 1“,50 

2° Argile jaune-vert, sableuse. . ; . . . 1®,75 

3° Sable gris-blanc un peu argileux. . . 2®, 00 

4° Sable légèrement agglutiné 2®, 50 

7®, 75 
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Le sol, à la superficie, était à 0 m , 85 au-dessous du 
niveau de la Méditerranée. 

Le 24 décembre, la Commission, ayant jugé 
utile de faire une reconnaissance d’une partie de 
l’Ouadée-Toumilat,. s’est dirigée vers cette vallée, 
en face de laquelle se trouvait établi son campement. 

Dans cette exploration, clic a d’abord traversé 
un terrain de sable assez, résistant , légèrement on- 
dulé et couvert de tamariscs. 

Llle a passé près d’un puits d’eau saumâtre 
nommé Bir-Abou-Ballah , dans lequel elle a pu 
reconnaître la coucbe de limon du Nil ancienne- 
ment déposée. Ce puits se trouve à l’extrémité de 
l’Ouadée. 


En avançant dans la vallée, les tamariscs dispa- 
raissent; mais on trouve toujours en assez grande 
abondance la végétation du désert. Les coteaux qui 
bordent cette vallée à droite et à gauche ont si peu 
de relief, que c’est à peine si l’œil peut l’apprécier. 

On ne tarde pas à apercevoir des vestiges des 
digues de l’ancien canal, et bientôt on retrouve le 
canal lui-même avec ses digues bien conservées. 
Toute la vallée est occupée par les sables, excepté 
la cuvette du canal, dans laquelle on retrouve le 
limon qu’y laisse le Nil, lors de ses crues. Le sable 
est recouvert par un peu de gravier, qui paraît lui 
donner de la fixité. Des tamariscs croissent en assez 
grande abondance dans la cuvette du canal. 
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La reconnaissance a été poussée jusqu’au point 
de la vallée où était l’antique lUiamsès, bâtie par 
les descendants de Jacob. Dans cette partie de la 
vallée, la déclivité des coteaux est un peu plus 
sensible que dans la partie inférieure. 

Le 26 décembre, la Commission est revenue 
vers l’isthme directement en se dirigeant un peu 
au nord du lac Timsah , vers le seuil d’El-Guisr, 
qui est le point culminant entre les deux mers. Elle 
a ainsi parcouru le plateau un peu surélevé qui 
s’étend au nord de l Ouadée. 11 consiste en un 
grand dépôt de sable protégé contre l’action du 
vent par des plantes et du petit gravier. Ce terrain 
a évidemment toutes les apparences d’une fixité 
complète. Le seuil d’El-Guisr, qui relie, en quelque 
sorte, ce plateau aux dépôts de sable, qui s’étendent 
vers l’orient, jusqu’à la chaîne Arabique, paraît en 
faire partie intégrante; et, comme le plateau, il est 
évidemment fixe. 

Le sondage exécuté en ce point a donné : 

1° Sable agglutiné blanc ‘ . 8 m ,12 

2° Gros sable agglutiné 3 m ,30 

3° Sable argileux l m ,48 

4° Sable argileux fortement agglutiné. . 0 D ',30 

5° Sable agglutiné, ocrcux 2 ra ,30 

6° Sable jaunâtre. 3 m ,80 

7° Sable presque lapidifié. . . 4 m ,05 

23 m ,35 
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Le sol est, en ce point, élevé de 15 mètres au- 
dessus des basses mers de la Méditerranée. 

• On retrouve, sur la partie haute de ce seuil, les 
traces d’anciens travaux de terrassement exécutés 
pour un canal. On les attribue au roi égyptien 
NécoS , qui passe pour avoir tenté la jonction des 
deux lacs Menzaleh etTimsah. 

Dans le trajet d’Ll-Guisr à Péluse (environ 52 
kilom.), il y a eu lieu de faire les observations sui- 
vantes : 

1° Partout on a trouvé la végétation du désert. 

2° Le gravier, devenu de plus en plus petit, a 
fini par disparaître tout à fait. 

3° Le sable présente une certaine fermeté sous les 
pas. Il n’est nullement mobile sur la ligne du canal. 
.Seulement , en arrière du lac Hallab et à environ 
5 à 6 kilomètres sur la gauche , on remarque une 
grande dune blanche dépourvue de végétation , et 
qui doit par conséquent être mobile. On aperçoit 
' encore sur la droite, mais à la distance de plu- 
sieurs lieues, de véritables montagnes de sable que 
I on présume être mobiles. 

4° Le terrain présente de grandes ondulations à 
déclivité très-douce; mais nulle part il n’est acci- 
denté. 

5° Oh a retrouvé encore parfaitement conservées 
les traces d’un campement qui a eu lieu l’année 
dernière aux environs de l’antique Migdol. 
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6° La partie du lac ' Menzalch , au milieu de la- 
quelle se trouvent les ruines de Péluse, était à sec. 
Le fond, mis ainsi à découvert, était évidemment 
du limon , que le Nil y a déposé. 

Les journées des 20 et 30 décembre ont été ein* 
pioyées en reconnaissances sur la côte. 

Cette côte, vers l'est, est exclusivement formée 
d’un sable fin à peu près blanc. Un lx>urrelet sous- 
marin de sable règne généralement à 30 ou 40 
mètres au-devant de la laisse dé la mer. La mer 
brise sur ce bourrelet; 

Les vagues battant en côte ne paraissent pas s’é- 
lever généralement à plus de 2 mètres. 

Le long du rivage jusqu’au cap Guerreh (6 ki- 
lom. environ) règne une chaîne de dunes sur les- 
quelles croissent quelques végétaux, et qui dès lors # 
peuvent être considérées comme fixes.- 

Le cap Guerreh porte la trace évidente d’érosions 
récentes par b mer. 

Au delà de ce cap est un bc qui n’est séparé de 
la mer que par un cordon de sable, évidemment 
franchi par les lames dans les gros temps. Sa hau- 
teur n’est pas de plus de 1 mètre 50* 

Les débris du cap Guerreh ont été poussés in- 
distinctement vers l’est ou vers l’ouest par lés vents. 

La plage du côté de la bouche de Tineh se com- 
pose d’un cordon de sable de 100 à 150 mètres de 
largeur, et qui n’a pas généralement plus de 1 mè- 
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tre 40 à 1 mètre 50 au-dessus de la mer basse. 11 
n’est pas cependant franchi par les vagues. Elles 
n’ont jamais sur ce point une grande élévation , à 
cause de la faible déclivité de la partie de cette 
plage qui s’étend sous la mer. 

Ce cordon littoral est formé d’un sable fin, gris, 
qui ne contient aucune partie limoneuse. 

La partie du cordon littoral qui est hors de l’at- 
teinte des vagues est couverte de végétaux sem- 
blables à ceux du désert. , 

En arrière du cordon littoral, se trouve le fond 
limoneux du lac Menzaleh desséché. 

Le 31 décembre, la Commission s’est embarquée 
sur la frégate à vapeur égyptienne le Nil. En re- 
tournant à Alexandrie, elle a visité le point de la 
côte en face deTanis, où doit déboucher le caual. 
Le cordon littoral est, sur ce point, très-étroit, et il 
repose sur un dépôt de limon du Nil, qui forme le 
prolongement de celui qui existe dans le lac Menza- 
leh. Ce limon , qui se trouve aujourd’hui sous le 
cordon de sable, doit avoir été déposé autrefois 
dans le lac. Le cordon a donc reculé. 

A bord de la frégate le Nil, le 31 décembre 1855. 


Signé : Conrad , président ; 

1 \ EN aud, rapporteur. 
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SÉANCE DU 31 DÉCEMBRE 1853, 

A BORD DE LA FRÉGATE ÉGYPTIENNE le Nil. 

f 

Étaient présents, à bord de la frégate égyptienne 
le Nil , dans le golfe de Péluse ‘ MM. Conrad , 
Renaud, de Negrelli, Mac-Cleàn et Lieussou. 

La Commission , après avoir explore le golfe de 
Péluse, vérifié les sondages exécutés d’après ses in- 
structions, entre Péluse et Gémil, par M. Larousse, 
et discuté les renseignements nautiques contenus 
dans le rapport de cet ingénieur , qui reste annexé 
au présent procès-verbal, formule ainsi qu’il suit 
son opinion sur les qualités naturelles du golfe, et 
sur les moyens d’y créer un port. 

t 

Etat des lieux. — Le golfe de Péluse, compris 
entre la pointe de Damiette et le cap Casius, a 
55 milles d’ouverture sur 10 milles de profondeur. 
Il fait face au N. 30° E. La configuration du rivage, 
formée de deux parties concaves séparées par une 
partie convexe, le divise en deux régions distinctes, 

que l’on pourrait appeler baie de Péluse et baie de 
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I)ibeh. Ce golfe est bordé par un étroit cordon 
littoral, formé de sable fin, que la mer franchit 
sur quelques points dans les gros temps , et derrière 
lequel s’étendent le lac Menzalch , les plaines basses 
et en partie noyées de Péluse et une ligne de dunes 
appuyées sur les premières collines de l’Asie.La plage 
s’atterrit vers Damiette. Elle présente au contraire des 
traces évidentes d’érosions vers les caps Guerreh et 
Casius, et dans la partie saillante du rivage comprise 
entre Oum-Fareg et Gémil. Ces atterrissements et 
ces érosions partiels n’accusent qu’une tendance dont 
l’effet séculaire est à peu près nul. Le cordon litto- 
ral n’a pas sensiblement varié, de forme ou de posi- 
tion, depuis les temps historiques : il peut être con- 
sidéré comme immuable. 

Le fond de la iner dans le golfe présente partout 
une pente très -faible et très - régulière. La plus 
grande déclivité est à la hauteur de Tanis, vers le 
point le plus saillant de la plage, où l’on trouve 
8 mètres d’eau à 2,300 mètres de la terre. A 10. 
de ce point, en allant vers Damiette, elle décroît par 
degrés insensibles. Mais à l’E. , elle diminue rapide- 
ment, à mesure qu’on s’avance vers Péluse, où l’on ne 
trouve 8 mètres d’eau qu’à 7,500 mètres du rivage. 

En alldnt de la côte au large, on trouve successi- 
vement sur le fond : du sable, du sable vaseux, de la 
vase sableuse, et enfin de la vase. La zone de sable 
pur commence à la plage et finit par 7 à 8 métrés de 
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profondeur ; la zone de vase pure commence par 9 
à 10 mètres de hauteur d'eau et s’étend jusqu’aux 
grandes profondeurs de la Méditerranée. La décli- 
vité du fond, déjà très-faible dans la zone des sables, 
est plus faible encore dans la zone des vases. Les 
grandes ondes du large, en remontant cette pente in- 
sensible, sont graduellement amorties et déprimées, 
de telle sorte que les plus fortes vagues, aux abords 
du rivage, n’ont pas 2 mètres de hauteur. Ce fait 
constitue une présomption en faveur de la sécurité 
du mouillage dans le golfe de Péluse ; il est une ga- 
rantie de la stabilité des travaux à la mer, ayant 
pour but d’y créer un port. 

Vents. — Les vents d’O. N. O. soufflent les deux 
tiers de l’année et amènent la plupart des tem- 
pêtes sur la côte d’hgypte. Ils dominent en toute 
saison, principalement en hiver. Les vents de N. N. E., 
beaucoup moins fréquents et moins violents, sont 
néanmoins presque aussi redoutés dans le golfe dcf 
Péluse, qu’ils battent en plein. Les vents d’E. sont 
infiniment rares et toujours faibles. Les coups de 
vent éclatent entre 10. et le N. E., et ils augmentent 
de violence à mesure que le vent tourne au N. Par 
un beau temps, et principalement en été, les brises 
solaires s’établissent dans le golfe; elles soufflent du 
S. E. et du N. E., ou du S. O. et du N. O., selon 
que le vent régnant tient de l’E. ou de l’O. La per- 
manence de ces brises alternatives de terre et de 
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mer faciliterait les mouvements d’entrée et de sortie 
d un port établi dans ce golfe. 

Courants . — Le courant qui longe les côtes de la 
Méditerranée, de gauche à droite en regardant la 
mer, n’est sensible sur la côte d’Egypte que près des 
caps avancés. Sa vitesse maxima ne dépasse pas 0 m ,4; 
et sa vitesse moyenne est plus faible de moitié. Il 
est dévié au large, par le gisement de la côte vers 
Alexandrie et par les eaux douces qui sortent du 
Nil. Il n’entre pas dans le golfe de Péluse. 

Quand le temps est beau, on ne trouve en effet 
dans ce golfe que des courants très-faibles et essen- 
tiellement irréguliers , produits par le remous du 
courant littoral , le vent régnant et les eaux douces 
qui sortent du lac Menzaleb. Mais par les grosses 
mers, soulevées par les vents forts et persistants de la 
partie N., le courant porte toujours en côte à l’entrée 
du golfe ; il y accumule des masses d’eau qui s’écou- 
lent le long de la plage dans la direction du vent 
régnant. 

Le courant littoral, dans le golfe de Péluse, porte 
donc tantôt vers l’O. et tantôt vers l’E., mais le plus 
souvent à l’E. 

Niveau des eaux. — Le niveau des eaux baisse à la 
plage par les vents de terre, et monte par les vents 
du large. Le balancement, entre les eaux de la mer 
et celles du lac Menzaleb , résultant de ces fine- 
mations du niveau, maintient dans les échancrures 
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de la plage , formées par d’anciennes bouches du 
fleuve, des courants alternatifs assez vifs, qui en per- 
pétuent l’existence. 

I,a différence entre les niveaux extrêmes étant 
d’environ un mètre, et l’amplitude de la marée n é- 
fant que de 0 m ,30, il en résulte que la fluctuation 
du niveau, due à l’action propre du vent, est d’en- 
viron 0 m ,70. Il serait nécessaire que ces chiffres, qui 
sont déduits de renseignements divers et de l’inspec- 
tion des laisses, fussent déterminés avec plus de préci- 
sion. La connaissance exacte des variations du niveau 
des eaux dans la Méditerranée et dans la mer Rouge 
étant indispensable pour apprécier la vitesse du cou- 
rant qui s’établirait dans un canal librement ouvert 
entre les deux mers, il faudrait observer simultané- 
ment ces fluctuations dans l’une et l’autre mer, pen- 
dant une lunaison entière. 

Atterrissements . — Comme tous les grands fleuves, 
qui n’ont presque plus de pente vers leur embou- 
chure, le Nil charrie «à la mer beaucoup de vase et 
très-peu de sable. On ne trouve en effet dans le 
thalweg de son lit que quelques grains de sable perdus 
au milieu d’une couche épaisse de vase. Si, près du 
bord , sur les bancs et sur les rives à fleur d’eau , le 
sable est à nu , c’est que le clapotement des eaux 
y produit une sorte de lavage. La vase délayée est 
entraînée; le sable reste et s’accumule à la longue. 
Ce délavage incessant des sables se manilcste mieux 
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encore sur les barres, en avant des boghaz ou embou- 
cliures. L’agitation continue des eaux sur les barres 
ne permettant pas aux parties terreuses de s’y dépo- 
ser, elles sont formées de sable pur, tandis qu’en de- 
dans, et sous leur abri, on ne trouve guère (pie du 
limon. Ces quelques bancs de sable, dont la for- 
mation est séculaire, ne doivent pas faire perdre de 
vue que les alluvions portées à la mer par le Nil, 
dont la nature est indiquée par le limon qui tapisse 
son lit, sont presque exclusivement vaseuses. 

Les vases que le fleuve porte dans ses eaux et les 
sables fins qu’il roule .sur son lit, peuvent se déposer 
d’abord pêle-mêle , par une mer calme. Mais le pre- 
mier gros temps les sépare. 

La vase, délayée par la boule, se dissout en 
quelque sorte dans la masse des eaux et ne s’en 
sépare que lentement après que l’agitation a cessé. 
Elle est portée ainsi au loin, et en sens divers, au gré 
des courants de fond et de surface, sans être arrêtée 
par les inégalités du fond ou les anfractuosités du 
rivage. A chaque grosse mer, elle est délayée de nou- 
veau et va se perdre en définitive dans les grands 
fonds du large et dans le lac Menzaleh, où, la vague 
cessant de la délayer, elle trouve le repos et s’atterrit. 

Le sable, soulevé par la houle, retombe pour 
être soulevé de nouveau l’instant d’après. Pendant 
la durée de ces courtes suspensions, il participe au 
mouvement de translation des eaux inférieures, et 
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subit ainsi une série de petits déplacements qui équi- 
valent, en somme, à un transport direct dans le 
sens du courant inférieur. Il ne se dissout pas dans 
la masse des eaux, à la manière de la vase, et n’y 
reste en suspension que par exception. 11 chemine 
de proche en proche, sur le fond même, pour s’ar- 
rêter, dès que la houle cesse de le remuer. Dès lors, 
il ne peut gagner le large ni sortir d’une baie dont 
les caps avancés offrent, à leur pied, de grandes pro- 
fondeurs d’eau. Il est maintenu près du rivage dans 
la région des petits fonds, ou l’agitation des eaux ne 
permet pas à la vase de se fixer, et le débarrasse in- 
cessamment des dépôts terreux, apportés quand la 
mer est calme. 

Dans la Méditerranée , la vague est l’agent néces- 
saire, mais non pas unique, du transport des maté- 
riaux meubles qui tapissent le fond. En délayant la 
vase, en remuant et mobilisant le sable, elle ne fait 
que les livrer à l’action des courants, trop faibles 
par eux-mêmes pour les rouler sur le fond. Mqis 
elle devient l’agent direct et énergique de ce trans- 
port, en déferlant sur les petits fonds, quelle rencontre 
en avant du rivage. Chaque lame en se brisant pro- 
duit une chute d’eau qui entraîne avec elle les sa- 
bles qu elle a détachés du fond , et leur imprime ce 
mouvement de va-et-vient que tout le monde a re- 
marqué le long des plages. Dans ce mouvement 
alternatif, le sable, projeté en avant par la latpe 
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directe, redescend, avec le ressac, suivant la ligne 
de plus grande pente. 11 s’avance donc en louvoyant . 
sur la plage, jusqu’à ce qu’il soit rejeté hors de 
l’atteinte des eaux. Le sable fin, ainsi atterri, et 
bientôt séché par un soleil ardent, est emporté par 
le vent, qui le répand dans la plaine ou le façonne 
en dunes. 

Le déplacement incessant que les sables et les 
vases, déposés d’abord près de la côte, subissent à la 
mer, aboutit donc à une sorte de triage, qui les 
répartit en définitive selon leur nature. Les sables 
sont maintenus au rivage, pendant que les vases ga- 
gnent le large. C’est ainsi que les alluvions du Nil 
et les quelques détritus provenant des érosions des 
côtes voisines ont formé à la longue, dans le golfe de 
Péluse, une zone de sable fin qui commence à la 
plage et finit aux profondeurs de 7 à 8 mètres.* 

Une zone de 2 à 3 kilomètres de largeur , sur 4 
à 5 mètres d’épaisseur moyenne; une plage exiguë et 
quelques dunes, éparses en arrière, représentent 
donc la masse de sable que le Nil a jetée à la mer 
depuis les temps reculés où il a franchi le cordon 
littoral. 

Les dépôts de sable dans le golfe de Péluse sont 
donc, à vrai dire, aussi Vieux que le Nil. L’ac- 
croissement séculaire en est sensiblement nul. Puis- 
que les dépôts de vase, quelque considérables qu’ils 
soient d’ailleurs, seront éternellement maintenus 
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en dehors de la zone des sables, le cordon littoral, 
qu’un nouvel apport de sable pourrait seul atterrir, 
peut être considéré dans son ensemble comme im- 
muable. Les nouveaux apports du Nil n’encombrent 
guère que son embouchure, dont ils prolongent la 
saillie en mer de 3 à 4 mètres par année. Sur les 
autres points, ils entretiennent la plage et ne l’ac- 
croisscnt pas. 

D’après ces considérations, un port créé dans le 
golfe de Péluse n’a rien à craindre des sables que le 
Nil charrie aujourd’hui. 11 n’a à redouter que les 
sables mobiles que les tempêtes de N. O. et de N. E. 
promènent en sens divers le long de la plage. En 
portant l’entrée du port dans la zone des vases, on 
empêchera les sables d’y pénétrer, et on les forcera 
à s’arrêter à l’extérieur des jetées, où l’on pourra 
les enlever sans gêner les mouvements d’entrée et 
de sortie. L’invariabilité actuelle de la plage, et l’in- 
termittence des vents de N. C). et de N. E., qui pous- 
sent les sables en sens contraire, permettent d’es- 
pérer que l’accumulation de ces sables à l’extérieur 
des jetées sera peu considérable. Mais si, contre 
toute attente, elle l’était trop pour qu’on pût la com- 
battre par des dragages, on aurait la ressource de 
laisser la plage s’atterrir, en reportant d’autant au 
large la tête des jetées. Quelle que fût l’importance 
de l’atterrissement, cette opération n’entraînerait 
qu’une dépense annuelle insignifiante. 
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Matériaux de construction. — Les environs du 
{jolie de Péluse n’offrent aucune ressource pour la 
construction des jetées. On n’y rencontre ni blocs 
naturels pour les enrochements , ni cailloux pour la 
fabrication du béton. Il n’y a pas à songer à la pierre 
d’Attaka , dont le transport à Péluse suppose le canal 
ouvert, et dont l’emploi retarderait par conséquent 
de plusieurs années l’époque de l’achèvement des 
travaux. Les pierres de Toura, près du Caire, pour- 
raient être amenées dans le golfe de Péluse par la 
branche de Damiette. Mais le peu de profondeur 
d’eau au boghaz et son régime intermittent rendent 
cette ressource très-précaire. La pierre devra être 
ou tirée des carrières du littoral d’Asie, ou apportée 
de Chypre et de Scarpanto , dont l’éloignement sera 
probablement compensé par l’avantage d’un port 
sur, à proximité de magnifiques carrières. 

Projet de port. — L’avant-projet, en coupant 
l’isthme dans sa moindre largeur, fait déboucher le 
canal à Tineh, au plus profond du golfe, dans la 
région la moins accore. Les travaux h la mer y 
seraient plus coûteux, et les mouvements d’entrée 
et de sortie plus dangereux que sur tout autre point. 
Les dunes qui s’étendent à droite de Péluse, inter- 
disent de porter ce débouché sur la rive E., où il 
serait d’ailleurs battu en plein par les vents d’O. N. O., 
qui régnent les trois quarts de l’année. C’est donc 
évidemment sur la rive O. du golfe, la moins exposée 
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aux vents dominants, la plus accore, la plus avancée 
* au large, qu’il faut chercher l’emplacement du port. 

Le cordon littoral, qui forme cette rive, présente, 
entre les baies de Péluse et de Dibeh , une convexité 
remarquable, en face de laquelle la déclivité du 
fond est plus grande que sur tout autre point du 
golfe. Cette avancée, formée par la bouche de 
l’ancienne branche Saïdienne, tend à s’effacer depuis 
l'oblitération de cette branche , comme l’attestent 
des traces évidentes d’érosions. Sa plus grande saillie 
est située à environ 28 kilomètres de Tineh , en face 
de l’antique Tanis ou Saïd. Elle est assez éloignée 
du fond du golfe, et des petits fonds qui prolongent 
sous l’eau la pointe de Damiette,, pour qu’un bâti- 
ment, surpris à cette hauteur par un vent violent 
du large , pût se relever et gagner la haute mer. En 
se portant plus au S., dans la baie de Péluse, on 
n’aurait que des profondeurs moindres, et l’on ren- 
drait l’appareillage plus dangereux par les vents de 
N. O. En se portant plus au N., dans la baie de Di- 
beh, on ne trouverait pas beaucoup plus d’abri, on 
allongerait le parcours du canal, et l’on rendrait 
l’appareillage plus dangereux par les vents de N. E. 

En créant en face de l’antique Saïd le port d’abord 
projeté à Tineh , on satisferait aux convenances nau- 
tiques, on réduirait les dépenses de moitié, et on 
n’allongerait le parcours du canal que d’environ 
G kilomètres. La Commission choisit sans hésiter ce 
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point pour l'emplacement de la tête du canal de 
Suez dans la Méditerranée, et elle le nomme Saïd y 
en souvenir de la branche Saïdieniie qui y débou- 
chait autrefois. 

IiC projet des ingénieurs de S. A. le Vice-roi 
comprend un chenal de 100 mètres de largeur, pré- 
cédé d’un vaste bassin de chasse et recouvert par un 
brise-lames isolé de 500 mètres de longueur. Ces 
dispositions devront être modifiées. L’établissement 
en mer d’un vaste bassin étanche serait très-difficile 
et très-coûteux. La nécessité des chasses n’est pas 
démontrée, et l’efficacité en est douteuse. L’avant- 
port est trop exigu, le chenal trop étroit, pour que 
les mouvements d’entrée et de sortie soient faciles 
et sans danger. 

Un membre dit qu’un chenal en ligne droite, de 
400 mètres de largeur, courant au N. E., terminé par 
des musoirs bien visibles défilés N. N. E. et S. S. O., 
et s’ouvrant par des profondeurs de 10 mètres , 
dans une région du golfe qui peut être considérée 
comme une rade foraine, constituerait un excellent 
port, sans qu’il fût besoin d’en recouvrir l’entrée 
par un brise-lames. 

Un membre trouve le brise-lames désirable. Mais 
il faudrait lui donner une longueur de 1,500 mè- 
tres et le porter à 1 ,000 mètres de la tête des jetées, 
de manière à décupler l’étendue assignée à l’avant- 
port. Sous cet abri , les digues du chenal pourraient 
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être arrêtées aux profondeurs de 8 mètres , tandis 
que s’il « existait pas, il faudrait les pousser jusqu’à 
10 mètres, pour tenir compte de la levée de la lame. 

. Un membre propose de faire embrasser aux je- 
tées un bassin rectangulaire de 300 hectares , dans 
lequel déboucherait le canal , offrant à la fois un 
grand port ou rade fermée , une darse et un empla- 
cement pour diverses constructions. 

La Commission délibérant sur ces diverses pro- 
positions émet l’avis suivant : 

Le système d’un chenal recouvert par un brise- 
lames serait coûteux et provoquerait des dépôts de 
vase dans l’avant-port. Il a l’inconvénient grave de 
fixer à jamais l’entrée d’un port à créer sur une 
côte naturellement immuable, il est vrai, mais qui 
pourra cesser de l’être dès que des jetées empêche- 
ront le va-et-vient des sables le long de la plage. 
La nécessité de maintenir l’entrée du port en de- 
hors de la zone des sables forcerait à empêcher à 
tout prix l’atterrissement de la plage. Si, contrai- 
rement aux prévisions , les dépôts de sable à l’enra- 
cinement des digues étaient considérables, on aurait 
à regretter de s’être condamné à les enlever au fur 
et à mesure qu’ils se formeraient, alors qu’il eût été 
plus simple et moins cher d’en combattre les effets 
en prolongeant les jetées. Comme au reste il sera 
toujours temps de recouvrir le chenal par un brise- 
lames, Userait sage d’attendre pour le faire qu’une 
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expérience de plusieurs années eût prouvé la néces- 
sité d’un avant-port, et donné la mesure des dépôts 
de sable formés à l’enracinement des jetées. 

Le système d’un vaste bassin , servant à la fois de 
rade et de port, exigerait des dépenses énormes de 
premier établissement, et il augmenterait de beau- 
coup les dépenses d’entretien, en provoquant de 
grands dépôts de vase à l’intérieur des jetées. Ce sys- 
tème ne permettrait de reporter l’entrée dans la zone 
des vases qu’à la condition de faire de la rade un ar- 
rière-port, c’est-à-dire qu’à la condition d’être aban- 
donnée. 

Le système d’un large chenal , s'ouvrant libre- 
ment en mer, permet de donner tout d’abord au 
port Said les qualités nautiques essentielles, et 
assure son avenir, en réservant la possibilité d’amé- 
liorations et d’extensions futures. 

En défilant les musoirs N. N. E. et S. S. O. , di- 
rection normale des grandes ondes du large, on 
garantirait le chenal de toute agitation nuisible. En 
lui donnant 400 mètres de largeur, on permettrait 
aux navires, qui par une grosse mer l’aborderaient, 
toujours vent grand largue, d’y entrer en tous 
temps sans hésitation et sans risques. 

région du golfe où il s’ouvre est en partie 
protégée tics vents dominants d’O. N. O. , et pré- 
sente partout un excellent fond. On pourrait proba- 
blement y tenir en tout temps, avec de longues 
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touées, par 12 mètres d’eau; et si l’on craignait d’y 
casser ses chaînes, on aurait toujours la ressource 
de se relever et de sortir du golfe. Cette rade foraine, 
quelque imparfaite qu’elle soit d’ailleurs , serait un 
complément très-utile du port, en ce qu’elle facilite- 
rait en temps- ordinaire les mouvements d’entrée et 
de sortie. 

D’après ces considérations, la Commission adopte 
les conclusions suivantes : 

1° Ce port Saïd sera formé par un très-large 
chenal courant S. O. et N. E. ; 

2° La jetée N. sera poussée à 3,500 mètres jus- 
qu’aux profondeurs de 10 mètres. La jetée S. sera 
arrêtée à 2,500 mètres par les fonds de 8 mètres. 
Les musoirs seront défilés K. N. E. et 8. S. O.; 

3° Les jetées construites à pierres perdues seront 
établies sur le sable et rechargées à l’intérieur au fur 
et à mesure de renfoncement des blocs par suite du 
curage du chenal ; 

4° La jetée N. aura 10 mètres de largeur au 
couronnement; la jetée S., 6 mètres. Elles seront 
élevées de 2 mètres au-dessus de l’eau et surmontées 
d’un parapet; 

5° Les abords du port seront signalés par un phare 
d’atterrage, établi sur la pointe de Damiette; et 
l’entrée sera éclairée par 2 fanaux, établis en tête des 
jetées. 

Le secrétaire , Le president , 

Lifjjssou. F. W. Conrad. 
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RAPPORT 

A 

M. L’INGÉNIEUR HYDROGRAPHE LIEIJSSOU 

SUR LA RECONNAISSANCE HYDROCRAPIUQUE 
DU GOLFE DE PÉLUSE. 


Description sommaire du golfe de P cluse. — Le 
golfe de Péluse, qui s’étend du cap Casius à la 
pointe de Damiette, est resté longtemps inconnu à 
la navigation. Des bâtiments se rendant à Bey- 
rout et à Jaffa, sont quelquefois poussés par les 
vents daus ces parages, qu’ils cherchent d’ailleurs à * 
éviter autant que possible. 

Les ruines de l’ancienne ville de Péluse se trou- 
vent au fond du golfe à 3,000 mètres de la mer 
environ. A l’est, sont de hautes dunes qui se prolon- 
gent jusqu'aux montagnes de Syrie. A l’ouest, des 
terres basses, formées de limon, couvertes par le Nil 
pendant l’inondation et par la mer dans les grandes 
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tempêtes. C’est ce qu’on nomme la plaine de Péluse. 

On y rencontre de nombreux débris de coquillages, et 
des couches de sel qui ont parfois assez d étendue. A 
l’ouest de ces terres, se trouve le lac Menzaleb , qui 
s’étend jusqu’à la branche de Damiette. 

Dans tout le golfe, la plage est formée de sable 
fin. Elle est interrompue dans sa partie occidentale 
par trois bouches : 

1° L’embouchure de l’ancienne branche pélu- 
siaque au fond du golfe. On l’appelle aussi bouche 
de Tineh, à cause du château de Tineh, vieux fort \ 
ruiné qui se trouve sur cette branche; 

2° L’embouchure de l’ancienne branche Tacti- 
que ou Saïdienne, nommée encore branche d’Oum- 
Farcg, près de la tour dOum-Fareg, bâtie autrefois 
par les Français pendant l’expédition d’Egypte; 

3° La bouche ou le boghaz de Gémil ou de 
Gémileb , près de la tour de Gémil , faisant com- 
muniquer la mer avec le lac Menzaleb. 

Plus à l’ouest, se trouvait autrefois l’einbouchure 
de l’ancienne branche Mendésiennc , prèa de la 
tour de Dibeh. Mais cette embouchure a été ob- 
struée depuis quatorze ans. 

Reconnaissance de la cote entre les bouches de \ 

Tineh et de Gémil. — Ma reconnaissance a spécia- 
lement porté sur la portion du golfe comprise entre 
la bouche de Tineh et celle de Gémil. Le plan de 

* 

cette partie est appuyé sur une triangulation à la- 

• • 9 

* , 

\ * 
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quelle sont rattachés les sondages par des angles 
pris avec le cercle de réflexion. 

Aspect général de la plage. — Dans cette étendue 
de 44 kilomètres, le cordon littoral est une langue 
de sable séparée des terres intérieures , soit par le 
lac Menzaleh , soit par des flaques d’eau qui s’éten- 
dent parallèlement au rivage, depuis le lac jusqu’à 
la bouche de Tineh. Cette eau provient de la mer, 
qui pénètre par les bouches, ou qui passe par-dessus 
la plage dans les gros temps. Pendant l’étiage, elle 
est en trop faible quantité pour que les barques 
puissent y naviguer et pénétrer par là dans le lac 
Menzaleh. La véritable communication du lac avec 
la mer est le boghaz de Gémil; sa profondeur est 
de l m ,20 dans les basses eaux , et sa largeur est de 
385 mètres. Elle tend à s’accroître depuis que la 
bouche de Dibch est obstruée. 

Entre la bouche de Tineh et celle d’Oum-Fareg, 
s’étend une plage de sable très-basse et couverte de 
quelques herbes. A l’ouest d’Oum-Fareg, commence 
une chaîne de dunes ayant au plus l m ,50 d’élévation 
et s’étendant jusqu’au point appelé signal K sur le 
plan. De là à Gémil, on ne voit plus que quelques 
dunes isolées. Cette c6te ne s’avance sensiblement 
en aucun point; elle paraît au contraire se ronger 
vers le signal K et le signal M , en des points où le 
rivage est formé de terre végétale. 

Tel est l’aspect général de la plage. Quant au 
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fond de la mer, voici ce qui résulte des sondages. 

Profondeur de la mer . — La déclivité du fond est 
partout très-faible et assez régulière. La ligne de plus 
grande pente sc trouve à 18 kilomètres environ au 
nord-ouest d’Oum-Fareg. Les fonds de 8 mètres, par 
exemple, y sont à 2,300 mètres de terre. La pente 
la plus faible se trouve en face de Pélusc, où il faut 
aller à 7,500 mètres pour avoir une profondeur de 
8 mètres, et à 20 kilomètres environ pour avoir 
16 mètres. Entre ces points, les lignes de niveau se 
rapprochent de terre à mesure qu’on s’éloigne de 
Péluse. Vers Gémil, elles restent à peu près à la 
même distance de terre dans une étendue de 20 ki- 
lomètres. 

Nature du fond. — La qualité du fond reste con- 
stante jusqu’aux profondeurs de 8 à 9 mètres. Dans 
cet espace on trouve toujours du sable très-fin. Au 
delà on commence à rencontrer la vase. J’ai trouvé 
aussi quelques traces de vase dans les fonds moin- 
dres, où elles forment quelques taches, n’ayant guère 
plus de 10 à 15 mètres de diamètre et 0 m ,25 à 
0 m ,40 de hauteur. 

Dans ces parages, l’eau est généralement trouble ; 
la couleur jaunâtre que prend alors la mer s’étend 
jusqu’aux fonds de 9 à 10 mètres, dans les temps or- 
dinaires; mais dans les gros temps, on la rencontre 
encore hors de vue de la terre. 

Courants. — Les courants sur cette côte n’ont 

9 . 
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qu’une faible intensité ; ife varient avec le vent et la 
houle. Par un vent d’E., ils portent à 1*0.; par un 
vent d’O., ils portent à l’E. Quand la mer est câline 
et le vent très-faible, le courant suit la direction de 
l’E. N. E. à l’O. 8. 0, avec une vitesse de deux milles 
par jour environ. Il existe un autre courant plus 
sensible au N. du golfe. C’est ce qui résulte de la 
route que suivent les bâtiments se rendant d’Alexan- 
drie sur les côtes de Syrie. La dérive les porte au S.; 
et pour arriver à Beyrout et à Alexandrette, ils gou- 
vernent d’un quart environ au N. de la route di- 
recte. Quand ils se rendent à Jaffa , ils éprouvent 
encore une dérive dans le même sens, mais beau- 
coup moins grande. 

Vents. — Les vents qui régnent habituellement 
dans le golfe de Péluse, sont les vents de N. O. ou 
de N. E. Quand le temps est beau , la brise de terre 
vient de S. O.; la brise de mer, du N. O. D’autres 
fois la brise de terre vient du S. E.; et la brise de 
nier, du N. E. La mer est alors un peu agitée par la 
houle, qui vient des côtes de Syrie jusqu’au fond du 
golfe. Quand les vents de X. E. viennent à forcer, la 
mer monte par-dessus la plage; ce qui entretient 
ces flaques d’eau parallèles à la côte, dont j’ai déjà 

Les coups de vent et les orages viennent généra- 
lement du N. O. et quelquefois du N. E. pendant 
l’ hiver. Les vents du S. sont rarement violents, et 
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d’ailleurs ce sont des vents de terre, qui, par cotisé* 
quent , ne sont pas dangereux pour les navires. 

Tenue du fond , appareillage. — La tenue du 
fond est partout excellente. J’ai pris plusieurs fois 
les positions du bâtiment à un jour d’intervalle sans 
trouver de différence, quoique le vent eut soufflé 
toute la nuit. Les bâtiments qui voudraient mouiller 

dans cet endroit, ne doivent donc pas craindre de 

* 

chasser; et tant qu’ils pourront filer leurs chaînes 
sans les briser, ils ne courront aucun risque. Ils 
trouveront d’ailleurs un abri contre la mer du N. O. 
en dedans de la pointe de Damiette. C’est dans cet 
endroit que viennent mouiller les bâtiments qui 
n’ont pu franchir la barre du Nil avant les gros 
temps. Mais ils n’y sont nullement abrités du N. E.; 
et par un vent violent venant de cette région, ils 
peuvent éprouver beaucoup de difficultés pour ap- 
pareiller, à cause des hauts fonds de la pointe de 
Damiette qui se prolongent très-loin en mer. 

Entre Gémit et Oum-Eareg, les bâtiments peu- 
vent mouiller avec sécurité, par 9 ou 10 mètres , à 
peu de distance de la terre. Ils n’y sont abrités ni 
du N. O. ni du N. E. Mais ils ont toute facilité pour 
se relever par ces vents, s’ils craignent pour leurs 
chaînes. Ils doivent d’ailleurs éviter le fond du golfe, 
où ils ne peuvent mouiller qu’à une grande dis- 
tance de terre, et où, s’ils veulent gagner le large 
par des vents violents de N. O. ou de N. E., ils ne 
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peuvent le faire sans courir le risque de tomber im- 
médiatement dans les hauts fonds. 

Tels sont, Monsieur l’ingénieur, les résultats des 
observations que j’ai recueillies pendant mon séjour 
dans le golfe de Péluse. .le dois remercier M. l’in- 
• génieur Darnaud et le commandant de la frégate 
égyptienne le Nil , qui connaissent cette côte depuis 
longtemps, pour les renseignements qu’ils ont bien 
voulu me communiquer. Je vous les soumets dans 
l’espoir qu’ils pourront vous être de quelque utilité. 

Veuillez agréer, etc., 


E. Larousse , 

sous-ingénieur hydrographe de la marine. 


N° 9. 


SÉANCE DU 2 JANVIER 1856, * 

A ALEXANDRIE. 

à 

Étaient présents : MM. Conrad , de Negrelli , 
Renaud , Mac-Clean et Lieussou. 

Mi le président expose que l’impossibilité de faire 
traverser le Nil par un canal de grande navigation , 
et la facilité de créer dans le golfe de Péluse un 
excellent port, ont confirmé le principe du perce- 
ment de l’isthme dans sa moindre largeur, sur 
lequel est basé l’avant-projet dressé par MM. Linant- 
Rey et Mougel-Bey. Les dispositions du projet défi- 
nitif ne devant être arretées qu’en Europe, en assem- 
blée générale, et ne pouvant l’être d’ailleurs qu’après 
l’achèvement des études complémentaires qui se 
poursuivent encore dans l’isthme , la Commission 
ne saurait quitter l’Egypte sans donner à S. A. le 
Vice-roi un avis sommaire sur l’avant-projct qu’il 
lui a soumis. 

Un membre dit que le canal à ouvrir à travers 
l’isthme peut être ou alimenté par l’eau de mer,* 
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connue dans l’avant-projet, ou par l’eau douce, ame- 
née du Nil par le canal de l’Ouadée. Dans le premier 
caSj on devrait creuser le canal à la drague jusqu’à 8 
mètres en contre-bas de la Méditerranée, au risque de 
ne pas réussir si l’on rencontrait sur quelques points 

le sable courant ou le roc. Dans le second cas, on 

« 

pourrait maintenir le canal au-dessus des deux mers, 
au moyen d’un système d’écluses placées aux deux 
extrémités, de manière à le construire à sec, en 
toute securité* avec une économie de moitié dans 
la durée et la dépense des travaux. 

Un membre expose que du seuil de Suez au seuil 
d’El-Guisr, le canal pourra être dans tous les cas 
construit à sec, et que, dans la traversée du lac 
Menzaleb, il y aura moins de difficultés et de mé- 
comptes à le creuser à la drague qu’à l’établir en 
remblai sur des vases molles. L’économie de temps 
et d’argent invoquée en faveur du système d’ali- 
mentation par l’eau douce lui paraît de beaucoup 
exagérée ; en réalité, elle ne serait pas une compensa- 
tion suffisante des travaux d’entretien et des difficul- 
tés de navigation auxquels elle assujettirait le canal. 

Un membre fait au système d’alimentation par 
l’eau douce deux objections de principe : 

1° Un canal suspendu au-dessus du sol, et dont 
les digues pourraient être rompues par quelques 
coups de pioche, n’offre, dans un pays désert, aucune 
garantie de conservation; 
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2° Les chômages fréquents, qu’entraînerait la ré- 
paration des écluses, sont inadmissibles dans un 
canal maritime, qui doit être une des grandes 
voies du commerce du monde. 

Un membre dit qu’il attendra , pour se former 
une opinion sur les dispositions du projet de canal, 
que les études qui se poursuivent dans l'isthme 
soient achevées. Il pense que le rapport préalable 
qu’il serait convenable d’adresser à S. A. le Vice-roi , 
en attendant le rapport détaillé, ne doit contènir que 
les conclusions générales qui, admises à l’unanimité 
des membres présents en Egypte , c’est-à-dire par la 
majorité de la Commission , sont définitivement 
acquises et ne pourront pas être modifiées en as- 
semblée générale. Il soumet à la Commission un 
rapport sommaire, pour S. A. le Vice-roi, rédigé 
dans ce sens. 

Ap rès la lecture de ce rapport, un membre fait 
remarquer : 

1° Que la dépense de l’avant-projct a été évaluée à 
200 millions; 

2° Que les modifications faites aux avant-projets 
des deux ports diminuent la dépense des travaux » 
d’art d’environ 40 millions; 

3° Que les modifications à bure au tracé du 
canal ne sauraient augmenter les travaux de terras- 
sement. 

Il propose en conséquence de déclarer que la dé- 
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pense du canal maritime et de tous les travaux 
qui s’y rattachent ne dépassera pas le chiffre de 
200 millions. , 

Avec cette addition , le rapport est adopté à l’una- 
nimité. Il .sera annexé au présent procès-verbal. 

Le président , 

F. W. Conrad. 


Le secrétaire , 
Lieussoü. 


i 
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RAPPORT 

A S. A. MOHAMMED S AID PACHA, 
vice-roi d’égypte. 


S. A. nous a appelés en Égypte pour y étudier la 
question du percement de l’isthme de Suez. En 
nous fournissant les moyens de juger sur le terrain 
du mérite des diverses solutions proposées, elle nous 
a invités à lui soumettre la plus facile, la plus sûre, 
et la plus avantageuse au commerce de l’Europe. 

Notre exploration , favorisée par un temps à sou- 
hait, facilitée et abrégée par l’ampleur des moyens 
matériels mis à notre disposition , est terminée. Elle 
nous a fait reconnaître des obstacles sans nombre, 
ou plutôt des impossibilités, pour diriger le canal 
sur Alexandrie, et des facilités inattendues pour 
établir un port dans le golfe de Péluse. 

Le canal direct de Suez vers le golfe de Péluse 
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est donc l’unique solution du problème de la jonc- 
tion de la mer Rouge et de la Méditerranée; l'exé- 
cution en est facile; et le succès, assuré. Les ré- 
sultats en seront immenses pour le commerce du 
monde. Notre conviction à cet égard est unanime. 
Nous en développerons les motifs dans un mémoire 
détaillé, appuyé des plans hydrographiques des 
baies de Suez et de Péluse , des profils donnant le 
relief du sol , et des forages indiquant la nature des 
terrains traversés par le canal. 

La rédaction de ce mémoire, et celle des plans, 
profils et forages qui doivent l’accompagner , sont 
un travail de longue haleine dont nous allons nous 
occuper activement en Europe, de manière à pou- 
voir le soumettre dans quelques mois à Son Altesse. 
Dès à présent, nous nous empressons de lui faire 
connaître nos conclusions : 

1° Le tracé par Alexandrie est inadmissible au 
point de vue technique et économique; 

2° Le tracé direct offre toute facilité pour l’exé- 
cution du canal proprement dit, avec embranche- 
ment sur le Nil, et il ne présente que des difficultés 
ordinaires pour la création de deux ports; 

3° Le port de Suez s’ouvrira sur une rade sûre et 
vaste, accessible en tout temps, et où l’on trouve 
9 mètres d’eau à 1,G00 mètres du rivage; 

4° Le port de Péluse, que l’avaiit-projet plaçait 
dans le fond du golfe, sera établi à 28 kilomètres 
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environ plus à l’O., clans la région où l’on trouve 
8 mètres d’eau à 2,300 mètres du rivage, où la 
tenue est bonne et l’appareillage facile; 

5° La dépense du canal des deux mers et des 
travaux qui s’y rattachent ne dépassera pas le chiffre 
de 200 millions , porté dans l’avant-projet des in- 
génieurs de S. A. le Vice-roi. 

Alexandrie, 2 janvier 1856. 

Les membres de la Commission internationale 
du canal de Suez , 

Signé: Conrad, président , A. Renaud, de 
Negrelli, Mac-Clean, Lieussou, rapporteur. 
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ANNEXE N° 1. 

RAPPORT 

A SON ALTESSE LE VICE-ROI 

SUR LE SYSTÈME DIRRIGATION A ÉTABLIR 

dans la haute et moyenne Égypte. 


Son Altesse le Vice-roi a demandé l’avis de la Com- 
mission internationale du canal de Suez sur le 
système d’irrigation qu’il conviendrait d’établir dans 
la haute et moyenne Égypte. 

Après une exploration du terrain, pendant laquelle 
elle s’est éclairée de l’expérience de M. Linant-Bey, 
la Commission a formulé dans le présent rapport 
l’avis qui lui est demandé. 

Le territoire de la haute et moyenne. Egypte est 
une plaine d’alluvions, de deux cents lieues de lon- 
gueur sur trois à quatre lieues de largeur, encaissée 
entre deux chaînes de montagnes à très-peu près 
parallèles, qui se réunissent aux cataractes. A me- 
sure que l’on remonte la vallée, les terrains culti- 
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vablcs diminuent de largeur par degrés insensibles; 
ils ne disparaissent qu’en un seul point, à Djcbel- 
Silsileb , où les contre-forts des deux montagnes des- 
cendent jusqu’au lit du fleuve. 

Cette plaine uniforme, inclinée vers la mer de 
trois quarts de mètre par lieue, offre l’aspect général 
d’un sillon large et très-peu profond, parallèle au 
gisement des montagnes. La partie saillante du sillon, 
formée par les berges du Nil, est dans l’est de la 
plaine; la partie creuse est dans l’ouest; elle sert de . 
lit à une dérivation du fleuve alimentée par trois 
bouches : le Rasmnan , le Sohagieh et le Bahr- 
Joussouf. 

Le Nil longe de très-près la chaîne orientale, dont 
il baigne parfois les contre-forts; il ne laisse dès lors 
sur la rive droite que des lambeaux insignifiants de 
terres cultivables, tandis que sur la rive gauche ces 
terres s’étendent, en moyenne, sur une largeur de 
trois lieues* 

Le sol de la vallée offre invariablement une pre- 
mière couche de terre végétale de 7 à 8 mètres 
d’épaisseur , reposant sur un dépôt de sable de mer 
d’une profondeur indéterminée, descendant proba- 
blement jusqu’au roc. Ces sables affleurent en géné- 
ral le niveau du Nil à l’étiage; par suite ils sont tou- 
jours humides. Ln creusant sur un point quelconque 
de la plaine, on trouve l’eau dès qu’on les atteint. 
Les eaux de ces puisards étant légèrement saumâtres, 
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on doit en conclure que les sables sont imprégnés 
de sels. La couche de terre végétale qui leur est 
superposée n’étant pas entièrement imperméable, 
l’humidité la pénètre de bas en haut, et remonte 
par l’action de la capillarité jusqu’au sol, qu’elle re- 
couvre d’efflorescences salines. Ce sol deviendrait 
bientôt improductif, s’il n’était annuellement délavé 
par les eaux douces du Nil. 

L’inondation et l’irrigation des terres sont donc, 
dans la haute et moyenne Egypte, les conditions 
indispensables de toute culture. 

La culture par inondation se pratique dans la 
partie centrale de la plaine, c’est-à-dire dans les ter- 
rains bas, susceptibles d’être recouverts, pendant les 
crues , par les eaux du fleuve. On l’a développée et 
régularisée, dans la haute et moyenne Égypte, en 
rendant les berges du Nil insubmersibles, et en cou- 
pant la plaine par une série de levées transversales , 
allant du fleuve à la montagne Ouest. On a ainsi 
obtenu une série de bassins étagés d’inondation, tra- 
versés, dans leur partie basse, par la grande déri- 
vation du Nil qu’alimentent les bouches de Ras- 
mnan, Sohagieh et Bahr-Joussouf. 

' Indépendamment de cette artère commune, qu’on 
a progressivement rétrécie aux diverses levées , 
chaque bassin est mis en communication avec le Nil 
par deux saignées, l’une en amont, l’autre en aval, 

pratiquées dans les berges du fleuve. Les eaux y 

10 
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affluent, lorsque le Nil monte, par la grande déri- 
vation et par la saignée d’amont; elles se retirent, 
lorsqu’il baisse, par la grande dérivation, parla 
saignée d’aval , et , au besoin , par des ouvertures 
pratiquées dans la levée qui le sépare du bassin infé- 
rieur. 

Ces dispositions ont réglé les inondations et les 
ont étendues sur 2 millions de feddans 1 , c’est-à- 
dire sur la presque totalité des terrains inférieurs au 
niveau du Nil dans les grandes crues. La culture par 
inondation a donc reçu déjà à très-peu près le déve- 
loppement dont elle est susceptible. Les seules amé- 
liorations qu elle comporte devront avoir pour but 
de suppléer à l’insuffisance des crues du Nil dans 
certaines années. 

\a culture par irrigation est généralement prati- 
quée sur les bords mêmes du fleuve , au moyen de 
machines mues par des hommes (le chadouf) ou par 
des bœufs (la sakkie). Ces machines primitives et 
grossières puisent l’eau dans le Nil et l’élèvent au 
niveau des terres. 

Ce travail exige, pour chaque feddan à ar- 
roser, 486 journées d’homme, ou bien 108 journées 
d’homme et 142 journées de bœuf. En admet- 
tant que les deux systèmes de machines fournis- 
sent par moitié l’eau nécessaire à l’arrosage des 


1 Le feddan contient 42 ares. 
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500,000 feddans cultivés actuellement par irrigation, 
le service de ces machines enlève dès aujourd’hui 
aux travaux agricoles proprement dits 55,000 hom- 
mes et 15,000 bœufs. 

Le mode suivi jusqu’à ce jour pour élever les 
eaux est donc trop cher et exige trop de bras pour 
être susceptible d’extension. On ne pourra dès lors 
songer à développer sur une grande échelle les irri- 
gations, dans la haute et moyenne Égypte, qu’en em- 
ployant des moyens nouveaux pour se procurer 
l’eau nécessaire à l’arrosage. 

Deux moyens se présentent tout d’abord : 

1° Un canal d’irrigation, alimenté par une prise 
d’eau faite au moyen d’un barrage; 

2° Une série de machines à vapeur, convenable- 
ment espacées le long du Nil. 

Dans le premier système, la dépense d’établisse- 
ment est considérable, et doit être accomplie eu tota- 
lité avant de produire un résultat utile. Mais elle 
peut être abaissée de moitié, en faisant exécuter les 
terrassements par corvée. La dépense d’entretien est 
d’ailleurs très-faible. Quant à la gène que la prise 
d’eau à Djebel- Silsileh apporterait à la navigation du 
haut Nil, elle paraît compensée par la faculté d’ac- 
croître, au moyen du canal, l’étendue des terrains 
inondés dans les faibles crues. 

Dans le deuxième système , la dépense d’établis- 
sement est médiocre, et elle peut être fractionnée par 

10 . 
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parties , donnant chacune un résultat immédiat. 
Mais la dépense d’entretien , qui serait considérable 
en tout pays, est accrue en Égypte par un chô- 
mage de trois mois, par l’obligation de tirer le 
combustible de l’étranger, par la difficulté de rem- 
placer les ouvriers mécaniciens et de réparer les 
machines. 

Chaque système a donc des avantages et des 
inconvénients qui lui sont propres. Le choix cà faire 
n’est pas une question de principe ; c’est une 
simple question de chiffres, dont la solution est 
tout entière dans la comparaison des dépenses affé- 
rentes à chacun d’eux. 

La Commission n’ayant pas toutes les données 
nécessaires pour établir avec précision le chiffre des 
dépenses dans les deux systèmes, a dû se borner à 
un aperçu bien vague sans doute , mais toutefois 
suffisant pour motiver son choix. 

Le nombre des machines et les dimensions du 
canal sont en raison de la masse d’eau dont on 
voudra disposer. Cette quantité d’eau dépendra de 
l’extension qui sera donnée à chaque genre de cul- 
ture. Elle est subordonnée, par conséquent, au déve- 
loppement de la population et aux vues du gou- 
vernement égyptien, qu’il n’appartient pas à la 
Commission de préjuger. 

Sans se préoccuper de cet élément de la ques- 
tion , la Commission adopte , pour base de l’aperçu 
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des dépenses, le chiffre entièrement hypothétique 
de 3 millions de mètres cubes d’eau par vingt-quatre 
heures et pendant neuf mois, qui, à raison de 
10 mètres cubes par jour pour chaque feddan, suf- 
firaient à l’irrigation de 300, 000 feddans. 

APERÇU DE LA DÉPENSE DU CANAL. 

1° Dépense d'établissement. 


Barrage à pierres perdues et écluse à sas. 2,500,000 
Travaux de terrassement du canal sur 

700 kilomètres 25,000,000 

Déblais dans le rocher, murs de soutè- 
nement, seuils et déversoirs. . . . 8,000,000 

Somme à valoir pour les omissions et 

l’imprévu 4,500,000 

Total. ..... 40,000,000 


2° Dépense annuelle. 
Intérêt à 10 °/ 0 du capital d’établisse- 


ment 4,000,000 

Entretien et personnel 500,000 

Total. ..... 4,500,000 
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APERÇU DE LA DÉPENSE DES MACHINES. 
1° Dépense d'établissement. 


Achat, et installation de 100 machines 

à vapeur de 50 chevaux 1 15, (XK), 000 

2° Dépense annuelle. 

Intérêt à 10 °/ 0 du capital d’établisse- 
ment 1 ,500,000 

Combustible à 4 francs par 24 heures 

et par cheval pendant neuf mois. . . 5,400,000 

Entretien et personnel 1 ,800,000 

Total 8,700,000 


lïeau nécessaire à l’irrigation de 300,000 fed- 
dans coûterait donc 4,500,000 francs, soit 15 francs 
par feddan , si elle était fournie par le canal; 
et 8,700,000 francs, soit 29 francs par feddan, si 
elle était fournie par les machines à vapeur. 

Ces chiffres sont le résultat d’un simple aperçu. 
Toutefois, ils établissent trop complètement la supé- 
riorité du canal sur les machines, au point de vue 
d’un système général d’irrigation dans la haute et 
moyenne Egypte , pour que cette supériorité puisse 
être mise en doute. 

1 Un membre pense que 80 machines de 50 chevaux suffi- 
raient à élever l’eau nécessaire h l’arrosage de 300,000 feddans. 
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La construction de ce canal ne présentera pas de 
difficulté grave. Djebel-Silsileh offre, pour la prise 
d’eau, toutes les conditions désirables : niveau suf- 
fisant, fond de roc, resserrement du lit du fleuve, ma- 
tériaux à pied d’œuvre. Le développement du tracé 
sur les flancs de la montagne permet de maintenir 
partout le plafond du canal au niveau des terrains 
les plus élevés de la plaine. Les dispositions générales 
du projet sont en quelque sorte commandées par la 
configuration du sol. Mais l’examen des dispositions 
de détail serait prématuré, tant qu’une étude appro- 
fondie du terrain n’aura pas été faite. La Commis- 
sion n’a pas cru devoir l’aborder; en indiquant quel 
est, à son avis, le meilleur système d’irrigation pour 
la haute et moyenne Egypte , et en motivant son 
opinion , elle a répondu autant qu’il était en elle à 
la question que lui a posée Son Altesse le Vice-roi, 

Assouan, le 7 décembre 1855. 

Les membres de la Commission internationale 
du canal de Suez . 

Signé : F. W. Conrad, président, A. Renaud, 
DE Negreuj, Mac-Clean, Lieussou, rapporteur. 
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SÉANCE DU 13 DÉCEMBRE 1855, 

AU CAIRE. 

Étaient présents : MM. Conrad, Renaud, de 
Negrelli et Lieussou. 

lie président met à l’ordre du jour les questions 
suivantes , en rappelant que les deux premières ont 
été posées à la Commission par Son Altesse le Vice- 
roi , et que la troisième lui a été soumise par 
M. l’ingénieur Mouchelet, qui est chargé de pro- 
longer jusqu’à Suez le chemin de fer existant 
d’Alexandrie au Caire : 

1° Quelle dimension doit-on donner aux trois 
grands canaux d’irrigation qui auront leur prise 
d’eau au barrage de Saïdieh ? 

2° Convient-il d’adopter pour ce barrage le mode 
de fermeture proposé par M. Mougel-Bey ? 

3° Le chemin de fer du Caire à Suez présentera- 
t-il des difficultés d’exploitation, en raison des 
courbes et des pentes adoptées dans le projet ? . 

MM. Linant-Bey, directeur général des ponts et 
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chaussées, Mougel-Bey, ingénieur en chef, chargé 
spécialement de la construction du barrage , et Mou- 
chelet, ingénieur, chargé des travaux du chemin de 
fer du Caire à Suez, exposent successivement : la na- 
ture du sol et le mode de culture pratiqué dans la 
basse Égypte , le but du barrage et le système de 
fermeture projeté, les données et les dispositions 
générales du projet de chemin de fer. 

Nature du sol et mode de culture. — Le territoire 
de la basse Égypte se développe en éventail entre les 
pentes extrêmes des chaînes libyque et arabique et 
la mer; il forme un triangle de 1,375 lieues car- 
rées, dont le Caire, Alexandrie et Suez occupent 
les sommets. Le Nil en se bifurquant à Saïdieh , 
au sommet du triangle, à 20 kilomètres en aval 
du Caire, divise ce territoire en trois provinces : le 
Béhéré à l’ouest, le Delta au centre, et le Cberkieh 
à l’est. Cette vaste plaine d’alluvions, uniformément 
inclinée vers la mer d’environ 0 m ,4 par lieue , est 
ridée dans le sens transversal par deux légères ondu- 
lations, au sommet desquelles est le lit du fleuve. 
Klle offre au-dessus du sol primitif, qui est formé 
de sable de mer, une couche de terre végétale dont 
l’épaisseur diminue à mesure qu’on s’éloigne du 
fleuve. Les eaux du Nil , en s'infiltrant à travers les 
sables, les rendent en quelque sorte mouvants et 
maintiennent sous la couche de terre végétale une 
humidité saline qui, en remontant par les interstices 
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capillaires à la surface du sol, le couvre d’efflores- 
cences et tend à le rendre improductif. 

Le délavage des terres par les eaux douces du Nil 
est donc, dans la basse Egypte, la condition première 
de toute culture. Ces eaux sont portées au loin dans 
la plaine par une série de canaux transversaux plus 
ou moins inclinés vers la mer. Celles de la brandie 
de Damiette, la plus en saillie sur le sol, se déver- 
sent, adroite et à gauche, dans le Cherkieh et le 
Delta; celles de la branche de Rosette se déversent, 
par la rive gauche, dans le Béhéré. 

Tous ces canaux sont séfis, c’est-à-dire creusés en 
contre-bas de l’étiage. Mais au moyen de barrages en 
terre établis dans leur lit, on y élève l’eau au-dessus 
des terrains qu’il s’agit d’arroser. Placés dans la zone 
dessables mouvants, ils se comblent avec une rapidité 
extrême^ et se bouchent plus rapidement encore à leur 
prise d’eau dans le Nil. T^eur entretien occupe plus de 
bras que les travaux agricoles proprement dits. 

Le sol cultivable , qui embrasse aujourd’hui une 
étendue de 4millionsdefeddans, est divisé irrégulière- 
ment en bassins d’inondation ou d’irrigation. Chaque 
bassin est enclos entre des levées de terre qui l’isolent 
des canaux qui sillonnent la plaine , et permettent d’y 
introduire ou de faire écouler les eaux par des cou- 
pures pratiquées dans les levées d’ainont ou d’aval. 

La culture par irrigation, limitée dans le système 
des canaux séfis aux terrains bas qui ne dépassent 
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pas de 2”, 50 le niveau de l’étiage , n’embrasse guère 
aujourd’hui que 300,000 feddans. Le barrage de 
Saïdieh, en surélevant de 4 m ,50 les eaux du Nil dans 
les temps d’étiage, permettrait d étendre les bienfaits 
de l’inondation à la plus grande partie des terres 
de la basse Egypte qui en sont privées. 

Toutefois, la culture par irrigation exigeant beau- 
coup plus de bras que la culture par simple inondation, 
on ne peut songer à donner à cette culture toute l’ex- 
tension que comportera le régime du fleuve après l’a- 
ebèvement du barrage. La population n’y suffirait pas. 
Ce sera tenir largement compte des ressources que 
présente sous ce rapport le pays, que de préparer les 
moyens d’arroser le quart environ des terres culti- 
vables de la basse Egypte, c’est-à-dire : 200,000 fed- 
dans dans le Béhéré, 450,000 feddans dans le Delta, 
et 300,000 feddans dans le Cherkieh. 

L’irrigation de ces terrains, à raison de 20 mètres 
cubes d’eau par feddan en vingt-quatre heures, exi- 
gera un débit journalier de 4 millions de mètres cubes 
d’eau pour le canal de l’ouest, de 9 millions pour celui 
du centre, et de 6 millions pour celui de l’est. Ces trois 
canaux ont été commencés sur les dimensions sui- 
vantes : 

Canal de l’ouest ou de Béhéré, largeur 60 mètres, 
profondeur 2 mètres; 

Canal du centre ou du Delta, largeur 100 mètres, 
profondeur 2 m ,60 ; 
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Canal de l’ouest ou de Cherkieh, largeur 100 
mètres, profondeur 2 mètres. 

Leur plafond devait avoir la pente générale de la 
plaine, qui est de 0 m , 12 par kilomètre ; mais la pente 
de superficie aurait été ramenée, par une série de 
barrages établis dans leur lit , à 0 m ,03 environ. 

But du barrage et système de fermeture projeté. 
— Le barrage établi à Saïdieh , à l’origine du Delta, 
en vue de faciliter et d étendre la culture par irri- 
gation dans la basse Égypte, a pour but de surélever 
de 4 m ,50 le niveau des eaux à l’étiage. Il servira à 
régler le partage des eaux du fleuve entre les bran- 
ches de Damiette et de Rosette, et permettra de 
substituer aux canaux séfis, qui, creusés dans les 
sables mouvants, se bouchent et se comblent sans 
cesse , trois grands canaux , creusés dans la terre vé- 
gétale, au-dessus de la zone des sables voyageurs. Ces 
trois canaux , dont le plafond à partir du barrage 
sera réglé sous une pente moindre que celle du sol, 
seront les trois grandes artères d’irrigation sur les- 
quelles viendra se souder le système des canaux 
secondaires existant dans chaque province. Ils affran- 
chiront la population égyptienne de curages inces- 
sants, qui enlèvent aujourd’hui aux travaux agricoles 
proprement dits plus de la moitié des bras dispo- 
nibles. L’artère du Delta devant traverser la for- 
teresse en construction à Saïdieh , le Génie insiste 
pour que sa largeur en dedans de l’enceinte ne 


ANNEXES. 


157 


dépassa pas 15 mètres. Il serait peut-être plus ra- 
tionnel d’accommoder les dispositions défensives aux 
besoins de l'irrigation, qui est l’affaire essentielle du 
pays, que de resserrer outre mesure le canal au 
passage des fortifications. 

Le barrage n’est pas terminé; un tiers des radiers, 
400 mètres d’arrière-radiers et six arches sur la 
branche de Damiette restent à faire. Ces travaux 
complémentaires devront précéder la fermeture des 
pertuis. Les portes projetées sont des secteurs en télé, 
à double paroi , tournant autour d’un axe hori- 
zontal. Elles se fermeront ou s’ouvriront d’elles- 
mêmes, selon qu’elles seront remplies d’eau ou d’air 
comprimé. L’air comprimé sera fourni par une 
pompe mue par le courant du fleuve, au moyen 
d’une soupape réglée par un flotteur. Il s’échappera 
librement tant que le niveau normal de 4 m ,50, 
assigné à la retenue, ne sera pas atteint; et il s’intro- 
duira dans les portes des que ce niveau sera dé- 
passé. Le Nil se maintenant ainsi de lui-même à un 
niveau constant, la seule manoeuvre qu’exigera le 
système des portes à air comprimé, consistera à les 
soulever hors de l’eau à l’époque des crues. 

Données et dispositions du projet de chemin de fer . 
Pour le chemin de fer du Caire à Suez, Son Al- 
tesse le Vice-roi ayant prescrit d’économiser le plus 
possible le temps et l’argent, et d’épargner les pro- 
priétés particulières, l’ingénieur a dû admettre dans 
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son tracé des rampes et des courbes qui n’étaient pas 
absolument commandées par la topographie du sol. 

lies rampes, séparées par des lignes de niveau d’un 
ou deux kilomètres, ont généralement 10 à 12 kilo- 
mètres de longueur et 4 millimètres de pente. La 
plus forte , pour franchir le point culminant d’Awc- 
bet, aura une pente de 8 millimètres, mais sur un 
kilomètre seulement. Elle sera précédée et suivie 
d’une ligne de niveau. 

Les courbes ont généralement 4 à 6 kilomètres 
de rayon, excepté aux abords du Caire, où l’on a 
tracé trois courbes avec des rayons de 1500, 1200 
et 800 mètres; cette dernière courbe touche à la 
gare. 

Après avoir entendu ces explications données sur 
les trois questions à l’ordre du jour, par MM. Linant- 
Bcy, Mougel-Bey et Mourhelct , la Commission 
émet l’avis suivant : 

1° Le canal de l’est aura 75 mètres de largeur au 
plafond sur 2 mètres de profondeur; celui de 
l’ouest, 50 mètres sur 2 mètres; celui du centre, 
80 mètres sur 2 m ,50. Pour ce dernier, qui doit tra- 
verser Saïdieh , la profondeur initiale sera de 5 mè- 
tres, et la largeur de 40 mètres dans la forteresse, et 
de 15 mètres seulement au mur d’enceinte; 

2° Le système de portes mues par l’air comprimé 
est trop compliqué pour qu’on puisse en garantir le 
succès. La Commission préférerait un système plus 
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simple, avant déjà reçu la sanction de l’expérience : 
par exemple , les portes à axe horizontal ou vertical , 
les portes avec des vannes à pcrsiennes, ou avec des 
vannes à ventelles superposées; 

3° Les courbes et les pentes maxinia adoptées par 

t 

M. Mouchelet, pour le chemin de fer du Caire à 
Suez , sont des courbes et des pentes que l’on admet 
même sans y être forcé. On les rencontre dans la 
plupart des chemins de fer d’Europe, où elles ne 
présentent aucune difficulté sérieuse d’exploitation. 

Le secrétaire de la Commission est chargé de ré- 
diger, conformément à ces conclusions, un rapport, 
à Son Altesse le Vice-roi , sur les deux premières 
questions, et une note, pour M. Mouchelet, sur la 
troisième. 


Le secrétaire, 
Lieussou. 


Le président , 
F. W. Conrad. 


ANNEXE N° 8. 


RAPPORT 

A S. A. MOHAMMED-SAÏD PACHA, 

VICE-ROI n’tiGYPTE. 


Son Altesse a demandé l’avis de la Commission 
internationale du canal de Suez, sur le mode de fer- 
meture proposé par M. Mougel-Bey, pour le barrage 
de Saïdieh, et sur les dimensions qu’il convient de 
donner aux trois grands canaux d’irrigation qui 
auront leur prise d’eau à ce barrage. 

En déférant au désir de Son Altesse, la Com- 
mission n’a pas à craindre de paraître vouloir donner 
un conseil , sur des questions élémentaires , au sa- 
vant ingénieur qui, en surmontant les plus graves 
obstacles dans la construction du barrage, a donné 
les plus sûres garanties d’un heureux achèvement. 

Dans le mode de fermeture projeté par M. Mou- 
gel-Bev, la porte de chaque pertuis du barrage est 
une caisse en tôle, à parois cylindriques, tournant 
sur un axe horizontal. Lorsqu’elle est remplie d’eau, 
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elle coule et se ferme; lorsqu’elle est remplie d’air 
comprimé, elle s’ouvre et flotte. L’air comprimé est 
fourni par une pompe mise en mouvement par le 
courant du fleuve. En réglant l’introduction de l’air, 
au moyen d’une soupape mue par un flotteur, de ma- 
nière qu’elle soit interrompue dès que le niveau de 
4 m ,50, tissigné à la retenue, Laisse, et qu’elle soit 
rétablie dès que ce niveau monte, on forcera le 
fleuve à se maintenir par lui-même à un niveau 
constant On n’aura plus dès lors «à recourir à des 
moyens mécaniques qu’à l’époque des crues , pour 
soulever les portes Lors de l’eau. 

Ce système est très-ingénieux et très-rationnel. La 
Commission n’a rien à y objecter, si ce n’est qu’il 
est nouveau et qu’il n’a pas encore été appliqué. 
Elle n’oserait conseiller de l’adopter pour la ferme- 
ture d’un barrage gigantesque, tant qu’un essai 
préalable, fait sur une plus petite échelle, n’en 
aura pas garanti le succès. L’emploi de l’air com- 
primé pourrait amener des mécomptes pour un ré- 
sultat peu important , puisque la manœuvre directe 
des portes, qu’il tend à supprimer, serait peu coû- 
teuse. Le Nil croissant avec une lenteur et une régu- 
larité extrêmes , cette manœuvre pourrait être 
successive. Elle serait dès lors facilement exécutée 
par six à huit hommes, au moyen d’une grue 
mobile. 

En supprimant dans le mode de fermeture pro- 

11 
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posé par M. Mougel-Bey le mécanisme relatif à l'air 
comprimé, on rentre dans un système de portes déjà 
appliqué sur la Seine et d’un succès assuré. 

On pourrait adopter également les portes tour- 
nantes à axe horizontal ou vertical, les vannes à 
persiennes, les vannes à ventelles superposées. Tous 
ces systèmes sont bons et ont été trouvés d’une ma- 
nœuvre facile sous des charges bien supérieures à 
celles de la retenue du barrage. La Commission les 
indique sans en recommander spécialement aucun; 
elle laisse au directeur des travaux du barrage le 
soin de choisir le plus simple, le moins coûteux , et 
le mieux approprié aux dispositions préexistantes 
des pertuis. 

Les dimensions qu’il convient de donner aux 
trois grands canaux d'irrigation qui auront leur 
prise d’eau au barrage de Saïdieh, ont été calculées 
. par la Commission d’après les données suivantes, 
qui lui ont été fournies par M. Linant-Bey. 

1° Le plafond de chaque canal aura la pente gé- 
nérale de la plaine, qui est de Ü m , 12 par kilomètre; 
mais la pente de superficie sera ramenée par une 
série de barrages à 0 m ,03. 

2° Le nombre de mètres cubes d’eau débités en 
vingt-quatre heures sera : G millions pour le canal 
de l’est, 9 millions pour celui du centre, et 4 mil- 
lions pour celui de l’ouest. 

D’après la formule de Prony, ces conditions 
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seront satisfaites, sans que le courant atteigne les 
vitesses de Ü m ,5 par seconde , menaçantes pour la 
stabilité des berges , si l’on donne aux canaux les 
dimensions ci-après : 

Canal de l’est, largeur au plafond, 75 m ; profon- 
deur , 2 m . 

Canal du centre, largeur au plafond, 80”; pro- 
fondeur, 2”,50. 

Canal de l’ouest, largeur au plafond, 50“ ; pro- 
fondeur, 2®. 

Le canal du centre devant traverser Saïdieh , il 
paraît utile de réduire sa largeur à 40“ dans l’inté- 
rieur de la forteresse, et à 15” au mur d’enceinte. 
Ces étranglements n’auront aucun inconvénient si 
on donne au canal une profondeur initiale de 5”, 
convenablement raccordée avec la profondeur nor- 
male de 2”, 50. 

Le Caire, 13 déœmbre 1855. 

Les membres de la Commission internationale du 

f ' 

canal de Suez , 

Signé : Conrad, président; Renaud, de 
Negrelli, Lieussou, rapporteur . 
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NOTE 


REMISE A M. L’INGÉNIEUR MOUCHELEf 


M. Mouchclct, ingénieur, chargé par Son Altesse 
le Vice-roi tic prolonger jusqu’à Suez le chemin de 
fer existant d’Alexandrie au Caire, a soumis à la 
Commission le trace en voie d exécution, avec prière 
de lui dire si la pente de 8 millimètres par mètre 
et la courbe de 800 mètres de rayon admises dans 
ce tracé, rendront l’exploitation du chemin difficile. 

La Commission, admettant que des motifs d’c- 
conoinic de temps et d’argent et des considérations 
administratives légitiment ces pentes et ces courbes, 
pense qu elles ne présenteront aucune difficulté sé- 
rieuse pour l’exploitation du chemin. 

Une rampe d’un kilomètre, dont la pente est de 
8 millimètres,* et qui est précédée et suivie de lignes 
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de niveau, sera facilement franchie par des locomo- 
tives pesant vingt tonnes et. remorquant des con- 
vois ordinaires. 

Des courbes d’un rayon moindre que 800 mètres 
existent dans la plupart des chemins de fer exploités 
en Europe. 

Le Caire, 13 décembre 1855. 

Les membres de la Commission internationale du 
canal de Suez , 


Signé : Conrad, président; Renaud, 
DE Negrelli , LlEüSSOU, secrétaire. 


Digitized by Google 


CONSIDÉRATIONS 


SUR LES PLAGES ET LES PORTS 

t 

DE L’ADRIATIQUE 


APPLIQUÉES A L’ÉTABLISSEMENT D’UN PORT 


DANS 

LA BAIE DE PÉLUSE, 


PAR 

M. P. PALEOCAPA, 

Ministre des travaux publics de Sardaigne, 

Membre de la Commission internationale pour le percement de l’isthme de Suez. 


M. Paloocapa, ministre des travaux publics de Sardaigne, 
retenu à Turin par les obligations de son ministère et par 
l’état de sa santé, n’avait pas pu accompagner ses collègues de 
la Commission internationale dans leur voyage en Egypte. 
Mais il a voulu apporter sa part dans leurs savants travaux , 
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CONSIDÉRATIONS SUR LES PLAGES 


et il vient de composer uu long mémoire intitulé : Consul- 
rations sur les plages <t les ports île F Adriatique y appliquées 
à F établissement (F un port dans la rade de Pélusc. 

M. Paleocapa a été longtemps ingénieur avant d’ètre mi- 
nistre, et il a consacré sa laborieuse çt honorable carrière à 
dos constructions maritimes de premier ordre. On peut citer 
la jetée qu'il a construite à Malamoccodans la lagune de Ve- 
nise, comme une des œuvres les plus remarquables en ce 
genre. Tous les hommes de Part sont d’accord pour louer 
sans restriction co beau travail. Afin de l’accomplir avec toutes 
les chances de succès, M. Paleocapa a dû faire une longue 
étude du régime de la mer, où il avait à fonder cette jetée, 
déplus de 2,500 mètres. C’est le résultat de ses observations 
approfondies et de ses recherches persévérantes que présente 
son mémoire. 

Dans la première partie, il décrit minutieusement tonies 
les conditions hydrographiques de l’Adriatique, et après- 
avoir établi les faits avec la plus grande exactitude, il se 
résume en ces termes, avant d’en faire l’application à la 
question spéciale de Péluse : 


En résumant les faits décrits et les considérations 
exposées jusqu’ici, on peut en tirer les conclusions 
suivantes : 

1°, Que depuis le cap Rondone dans l’Albanie 
turque, en remontant jusqu’à Trieste, puis en tour- 
nant à l’ouest jusqu’à Sdobba, la cùte orientale de 
l’Adriatique, qui est généralement rocheuse et très- 
rapide, et parsemée d’îles et de brisants, est constant- 
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nient mouillée par une mer très-profonde. Elle est 
parsemée de ports vastes et profonds, sans autre ex- 
ception que dans quelques parties où débouchent 
des fleuves d’un faible débit, lesquels ne produisent 
que des avancements peu considérables de la côte. 
Des avancements sont toujours plus étendus à la 
droite, c’est-à-dire, dans le sens du courant lit- 
toral. 

2° Que du reste la côte orientale peut être consi- 
dérée comme inaltérable; c’est-à-dire quelle n’est 
sujette ni à des alluvions qui feraient avancer les 
rives, ni à des corrosions qui les feraient retirer : et 
que par conséquent les lames de fond, qui n’ont d’ac- 
tion (pie sur les plages doucement inclinées et peu 
profondes, ne peuvent produire d’autre effet que 
de soulever une partie des sables jetés à la mer par 
les fleuves au-devant de leurs embouchures, où 
la plage sous-marine a été déjà disposée en pente 
douce. 

3° Que la côte occidentale de l’Adriatique , au 
contraire, en commençant depuis Sdobba, en ve- 
nant vers Venise et en descendant ensuite jusqu’à 
liimini, est une côte formée dans toute son étendue 
par les alluvions d’un nombre infini de fleuves plus 
ou moins gros, qui y débouchent, et qui y charrient 
une quantité de matières bien plus grande qu’on 
ne le croit communément. Les matières jetées par 
les fleuves ne consistent pas seulement dans le limon 


Digitized b/ Google 


170 


CONSIDERATIONS SUR LES PLAGES 


tenu en suspension par les eaux en temps de crues 
et qui est emporté en grande partie au large. Ce li- 
mon ne forme qu’une minime partie des matières 
que les fleuves jettent à la mer. La principale partie 
provient des sables plus ou moins pesants que les 
fleuves entraînent au fond do leur lit , dans leurs 
dernières parties, et cela dans toutes les circonstan- 
ces où ils se trouvent plus hauts que les eaux basses 
d’un régime établi. 

4° Que ces matières en couvrant d’alluvions la 
cote occidentale l’ont fait de plus en plus avancer 
vers la mer; et que cet avancement aurait été beau- 
coup plus sensible, si des faits irréfragables et des ob- 
servations séculaires n’avaient pas démontré que le 

niveau de la mer s’est élevé au-dessus des terres, et 

« 

cela tout le long de la côte vénitienne et pontificale, 
phénomène qu’on doit attribuer non pas au rehaus- 
sement absolu du niveau de la mer, mais à son re- 
haussement relatif par rapport au continent qui s’est 
déprimé. 

5° Que les alluvions et les avancements de la côte 
ne se présentent pas seulement dans les localités où 
ces fleuves débouchent, mais encore à une grande 
distance de leurs embouchures, en suivant le cou- 
rant littoral qui tourne continuellement autour de 
l’Adriatique, en remontant d’abord du sud au nord, 
c’est-à-dire des iles Ioniennes à Trieste et à Sdobba, 
et en redescendant ensuite du nord au sud vers 
Otrante. 
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6° Qu’en outre de cette cause première des exten- 
sions progressives que prennent les côtes, il faut 
ajouter l’action des laines de fond; mais que cette 
action est secondaire , et moins efficace que la pre- 
mière, parce qu’à tout prendre les alluvions pro- 
duites par les lames de fond sont toujours une con- 
séquence des matières charriées par les fleuves , 
lesquelles en se déposant d’abord sur la plage sous- 
marine lui font prendre une fajble inclinaison, et 
sont ensuite soulevées par les eaux et jetées à la côte, 
où, avec l aide des vents,- elles forment à quelques 
endroits plusieurs lignes de dunes. 

7° Que des expériences répétées ont en outre 
prouvé que le courant littoral agit jusqu’à la pro- 
fondeur de 7 ou 8 mètres, c’est-à-dire à une profon- 
deur bien plus grande que celle où les lames sous- 
marines peuvent encore avoir quelque effet. 

8° Qu’il arrive en conséquence qu’à mesure qu’on 
s’éloigne de l’embouchure des fleuves dans la direc- 
tion du mouvement des eaux, l’avancement des côtes 
vers la mer, et la formation des bancs de sable 
devant les ports, vont en diminuant. 

9° Que l’expérience démontre que les progrès des 
cônes d’alluvion ou deltas des fleuves à leurs em- 
bouchures, deviennent de plus en plus lents à me- 
sure que ces cônes se rapprochent des profondeurs 
plus grandes, soit à cause du temps plus long qu’il 
faut pour combler ces profondeurs, soit à cause de 
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l'impétuosité tics tempêtes, qui battent ces cônes 
avec d’autant plus de violence qu’ils sont plus 
avancés dans la mer. 

10° Que par les mêmes raisons il arrive que, si une 
digue jetée dans la mer perpendiculairement à la 
côte n’a pas une longueur suffisante , elle ne sert 
qu’impariaitement à arrêter les sables du littoral , 
lesquels, après l’avoir chargée en amont, en tournent 
la pointe, et reproduisent un banc qui partant de 
cette pointe se replie dans la direction du courant 
littoral. Mais que, si la jetée est poussée jusqu’à trou- 
ver de grandes profondeurs , le courant des sables 
interrompu par clic se dirige au large, et les fait dé- 
charger à tle telles profondeurs qu’ils ne peuvent 
plus être soulevés de nouveau par les lames de fond; 
de sorte que la dernière partie de la jetée se main- 
tient débarrassée des sables, et principalement son 
musoir, qui est battu par les flots dans toutes les di- 
rections du vent. 

11° Que par ces causes il arrive, comme l’expé- 
rience l’a démontré dans la régularisation du port 
de Malainocco, que , sur la côte occidentale de l’A- 
driatique, une seule jetée construite à gauche de 
l’entrée d’un port ou d’un chenal, ou vert artificielle- 
ment au milieu des alluvions, peut quelquefois suf- 
fire à empêcher que cette entrée ne soit obstruée et 
en faciliter la conservation. Que, si pour obtenir 
plus complètement ce résultat, il est toujours né- 
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cessaire de construire sur la droite une seconde jetée 
parallèle ou un peu divergente, il peut cependant 
être suffisant de la prolonger beaucoup moins loin 
que celle de gauche, ce qui rend beaucoup plus 
facile et plus sûre l’entrée et la sortie des vaisseaux. 

12° Qu’il ne faut pourtant pas conclure de cela 
qu’on puisse jamais établir un port artificiel sur les 
plages d’alluvion de l’Adriatique, de manière à pou- 
voir se passer de soins continuels pour leur conser- 
vation, mais qu’on peut arriver à rendre les travaux 
et les frais d’entretien modérés et largement com- 
pensés par l’ptilité du port. 


Application à la rade de P cluse. 

11 nous paraît que les conclusions que nous ve- 
nons d’exposer et de déduire des phénomènes ob- 
servés le long de la côte occidentale de l’Adriatique, 
peuvent avec une analogie frappante s'appliquer en 
partie aux conditions dans lesquelles se trouve une 
portion de la côte africaine , qui s’étend depuis la 
de rnière branche occidentale du Nil jusqu’au delà 

de la rade de Péluse. Il nous semble indubitable 

< 

que l’avancement dans la mer de cette plage, et la 
diminution de la profondeur au-devant de cette 
plage, dépendent essentiellement des matières que 
le Nil jette en grande quantité hors de ses embou- 
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cliures. La moindre partie de ces matières ne serait- 
elle pas celle que les eaux tiennent en suspension, 
comme nous l’avons déjà fait observer en parlant 
du Pô, où la partie principale consiste dans les sables 
que le fleuve roule au fond de son lit ? Cette induc- 
tion paraît corroborée par la nature du sol du Delta, 
dans lequel, sous les couches plus ou moins épaisses 
de limon argileux , on rencontre des lits de sable 
qui ont été les premiers à se déposer. 

Que si l’on veut supposer que les sables qui 
sortent des bouches du Nil ne peuvent plus actuel- 
lement descendre jusqu’à la rade de Péluse, et con- 
tinuer à en faire avancer la côte, cela ne peut 
dépendre d’autre chose sinon de ce que le cap du 
Delta s’est déjà tellement avancé que ces sables se 
perdent dans les grandes profondeurs de la mer , et 
ne peuvent plus obéir à l’action du courant littoral. 
En ce cas, les matières arrachées par les corrosions 
à là côte d’Afrique à l’occident des bouches du 
Nil, ne pourraient pas non plus descendre jusqu’à la 
plage de Péluse, parce qu elles devraient aussi dou- 
bler le cap du Delta, où elles se perdraient dans les 
grandes profondeurs de la mer aussi bien que celles 
qui sortent des bouches du fleuve. Dans ce cas, la 
côte de Péluse serait dans un état d’équilibre; car 
les lames du fond ne pourraient jeter contre cette 
côte autre chose que les matières soulevées de la 
plage; et une fois que celle-ci se serait creusée sous 
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une telle action et serait devenue plus rapide, les 
laines n'auraient plus d’effet sur elle, à moins que 
de nouvelles matières entraînées par le mouvement 
littoral ne vinssent à la remettre dans cet état de 
pente douce et de faible profondeur qui permet 
aux lames de recommencer à agir. 

Si au contraire on admet que cet état d'cquilibre 
n’existe pas, c’est-à-dire que la côte de Péluse soit 
encore sujette à un avancement progressif, il faut 
aussi admettre que de nouvelles matières transpor- 
tées par le courant littoral viennent se déposer sur 
les plages basses qui s’étendent au-devant de cette 
côte, soit que ces matières proviennent du Nil, soit 
qu elles proviennent des corrosions de la côte afri- 
caine plus à l’occident des bouches de ce fleuve ; 
car, nous le répétons , les lames n’agissent pas à de 
grandes profondeurs, mais seulement sur les plages 
basses et doucement inclinées. 

Cette circonstance, cependant, loin d’être un ob- 
stacle, facilite au contraire les moyens d’établir et 
de protéger le port de Peluse. 11 faudrait une pre- 
mière jetée suffisamment avancée dans la mer et 
placée à l’occident du port, laquelle, soit en arrê- 
tant les matières transportées par le mouvement 
littoral au ras du fond , soit en les forçant à se jeter 
dans les grandes profondeurs d’où elles ne peuvent 
plus être ramenées à la côte par les lames, suffirait 
à en éloigner les atterrissements. 
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Nous admettons toutefois que la seule jetée occi- 
dentale ne suffira pas à garantir le port , et qu’il 
faudra également une seconde jetée à l’orient paral- 
lèle à la première, ou peut-être mieux un peu di- 
vergente. Mais cette seconde jetée pourra être beau- 
coup moins avancée dans la mer que la jetée occi- 
dentale. De cette manière, on rendra beaucoup plus 
facile l’entrée dans le port par tous les vents du 
large , et la sortie , par les vents de terre ; avantage 
qu’on ne pourrait pas évidemment obtenir s’il était 
vrai que l’avancement de la côte fût dû aux lames 
de fond, indépendamment des matières transportées 
par le courant littoral , parce qu’alors il n’y aurait 
aucune raison d’avancer les jetées plus d’un côté 
que de l’autre. 

Ces observations démontrent combien peu sont 
fondés les raisonnements qu’on a présentés en faveur' 
du canal indirect, pour le faire déboucher dans le 
port d’Alexandrie. Ces raisonnements s’appuient 
sur la supposition qu’un port situé dans la rade 
de Peluse ne pourrait pas se soustraire aux allu- 
vions du Nil transportées par le courant littoral. 
Mais il nous semble avoir démontré, au contraire, 
que par cela même que ces atterrissements pro- 
viennent du courant littoral , il est facile de trouver 

un moyen sûr de s’en défendre. 

•> 

Avant ainsi dissipé la probabilité de cette suppo- 
sition, on ne peut plus élever aucun doute quant à la 
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préférence à donner au canal direct sur le canal 
indirect, qui devant aller du port d’ Alexandrie à la 
mer Rouge devra nécessairement traverser le Nil, 
quel que soit le tracé qu’on veuille adopter. 

On a proposé deux systèmes différents pour le 
tracé du canal indirect, lesquels méritent d’être pris 
en considération par les avantages qu’on veut attri- 
buer soit à l’un, soit à l’autre. 

Le premier, celui de M. Talabot, est certaine- 
ment une conception qui révèle les vues étendues 
d’un esprit supérieur. Mais les travaux que néces- 
siterait la mise à exécution de ce projet sont de telle 
nature et d’une telle difficulté, et ils entraîneraient 
inévitablement de tels obstacles à la libre navigation, 
que nous croyons qu’il n’y a que la prétendue né- 
cessité de déboucher dans le port d’Alexandrie qui 
puisse le faire adopter. 

D’après ce projet, on se proposerait de passer le 
Nil dans la région supérieure, c’est-à-dire sur un 
point situé à peu de distance du Caire, où l’on éta- 
blirait ainsi un point de partage. Le canal se divise- 
rait en deux branches , dont l une descendrait vers 
la mer Rouge, et l’autre vers la Méditerranée. 11 
est par conséquent évident qu’il faudrait adopter 
un des deux partis suivants : ou d’entrer dans le 
fleuve en profitant de la retenue d’eau qu’on aura 
en amont du grand barrage du Nil , quand il sera 
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terminé; ou de traverser le fleuve sur un grand 
pont-canal. 

Le premier parti est sujet aux trop fréquentes 
variations de la hauteur du fond et du niveau des 
eaux dq Nil, malgré le barrage; et cette variabilité, 
outre qu elle rend incertain si I on trouvera constam- 
ment une profondeur suffisante dans tous les points 
du fleuve traversé, laisse beaucoup à douter de la 
possibilité d’y coordonner les deux biefs du canal 
qui entrent et sortent de la retenue, de manière à 
pouvoir y conserver une profondeur d’eau suffisante 
pour en garantir la navigation constante et sûre. Il 
semble en effet que M. Talabot n’a pas lui-même 
beaucoup de confiance dans ce système, même en 
supposant le barrage terminé , et qu’il a reconnu la 
nécessité de recourir à un moyen qui puisse mieux 
assurer une navigation non interrompue et plus ré- 
gulière, comme le serait en effet un pont-canal qui 
traverserait toute la largeur du Nil. Mais pour se 
convaincre de quelle œuvre gigantesque il s’agirait 
en çc cas , il suffit de considérer que le seid pont- 
canal , proprement dit, compris entre l’une et l'autre 
rive du fleuve, devrait avoir une longueur d’un ki- 
lomètre enviroii , si l’on veut conserver au Nil un 
débouché suffisant, malgré les piles nombreuses qui 
devront nécessairement le restreindre. 

Mais ce qui nous effraie plus encore que la lon- 
gueur du pont-canal, nous l’avouons, c’est l’idée 
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de la hauteur extraordinaire qu’il devrait avoir. 

En admettant que la naissance des arcs du pont- 
canal s’établisse au niveau des hautes eaux du Nil , et 
que ces arcs, qui devront être d’une largeur consi- 
dérable, pour ne pas trop obstruer le débouché, 
n’aient cependant que quatre ou cinq mètres de 
flèche; en donnant aux voûtes une grosseur suffi- 
sante pour porter cette grande hauteur d’eau, et en 
tenant enfin compte de la grosseur du massif qui 
devra recouvrir ces voûtes et servir de fond au ca- 
nal , il ne nous paraît pas possible que ce fond ait 
une hauteur moindre de 9 ou 10 mètres sur les 
hautes eaux du Nil, et par conséquent en ait une 
moindre de 18 ou 20 mètres au-dessus du niveau 
des eaux basses. Si nous ajoutons les 8 mètres de 
hauteur d’eau qu’on devra maintenir dans le canal, 
nous verrons que le niveau de cette eau sera à 
17 ou 18 mètres au-dessus du niveau des eaux du 
Nil pendant la saison des crues périodiques. De plus, 
comme le niveau de ces hautes eaux esta 19 mètres 
plus élevé que celui de la Méditerranée et de la 
mer Rouge , le niveau du canal se trouvera à 36 ou 
37 mètres au-dessus du niveau des deux mers. 

Cette différence de niveau doit être rachetée par 
un nombre suffisant d’écluses à sas : et si l’on réflé- 
chit que le canal doit être praticable aux plus gros 
bâtiments à vapeur et à voiles , il sera facile de se 
convaincre qu’afin de rendre les manœuvres pos* 
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sibles il faudra que la différence du niveau dans 
les biefs d amont et d’aval de chaque sas ne soit pas 
très -forte. C’est pourquoi nous pensons qu’il ne 
faudra pas moins de 15 écluses à sas de part et 
d’autre ; et nous croyons qu’en diminuant le nombre 
des écluses, et en augmentant leur chute, on ne 
ferait qu’augmenter les difficultés des travaux sans 
rien gagner dans la durée des manœuvres, qui de- 
viendraient beaucoup plus difficiles et plus lentes. 
Ajoutons que, quelque soit le nombre de sas qu’on 
veuille construire près du Nil , en ayant même re- 
cours à plusieurs sas accolés, il sera pourtant tou- 
jours nécessaire de construire à une grande hauteur 
deux très-longs tronçons du canal de chaque côté 
du fleuve, jusqu’à ce qu’on ait pu descendre assez 
pour que le plafond du canal se trouve sinon en- 
caissé, au moins peu élevé au-dessus du terrain na- 
turel. Ainsi donc,, en admettant même que pour 
toute la longueur non-seulement du pont-canal, mais 
encore des deux biefs qui s’y rattachent immédia- 
* temcnt à droite et à gauche, on rétrécisse la largeur 
du canal de 100 mètres à 40 ou même 30 mètres, 
on pourra se faire une idée exacte de cette œuvre 
gigantesque et sans exemple. 

Mais en supposant qu’on réussisse à achever ce 
travail , ce ne sera pas une affaire moins difficile que 
d’alimenter artificiellement le canal, placé à une telle 
hauteur, pour lui fournir incessamment cette énorme 
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quantité d’eau, qui se perd, soit par le passage des 
vaisseaux dans les écluses, soit par l’évaporation dans 
un climat aussi chaud que celui de l’Egypte. Cette 
alimentation continuelle, ce nous semble, ne pourra 
pas s’obtenir autrement qu’au moyen de pompes à 
vapeur avec d’énormes dépenses de premier établis- 
sement , et des frais d’exercice encore plus grands 
et augmentés considérablement par les eaux troubles 
qu’il faudrait soulever pendant une bonne partie de 
l’année. 

Dans l’état où est arrivé de nos jours l’art des 
constructions, et au point de perfection et de puis- 
sance où l’on a porté les machines à vapeur, nous 
nous garderons bien de déclarer matériellement im- 
possible l’exécution du canal et son alimentation 
constante. Mais nous n’hésitons pas à dire que l’ac- 
complissement en sera impossible au point de vue 
économique; car il n’y aura pas en jeu des intérêts 
assez puissants pour se soumettre à l’éventualité 
d’une dépense énorme , d’une longue période 
d’années et de tous les accidents auxquels exposerait 
ce système, duquel il nous semble qu’on ne peut 
attendre qu’une réussite incomplète. 

En effet, quand même le canal serait terminé et 
quand on pourrait y .maintenir la profondeur d’eau 
nécessaire, on n’aurait procuré à la navigation qu’une 
voie assez lente , non pas tant par sa longueur, d’en- 
viron 400 kilomètres, que par le passage obligé des 
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bâtiments clans 30 écluses. Dans de telles conditions, 
et avec le danger certainement trcs-probable de 
voir , soit par los réparations aux nombreuses 
écluses , soit par le dérangement des machines à 
vapeur d'alimentation , la navigation absolument 
interrompue pendant des intervalles de temps plus 
ou moins longs, ou praticable seulement à des na- 
vires d’un faible tirant d’eau ; dans de telles condi- 
tions, disons nous, nous ne croyons pas que le canal 
puisse soutenir la concurrence que lui fera le chemin 
* de 1er qui, allant d’Alexandrie au Caire, se pro- 
longera bientôt jusqu’il Suez, et attirera tout le 
transport des voyageurs et une bonne partie au moins 
de celui des marchandises , malgré les dépenses de 
chargement et de déchargement. 

Nous n’insisterons pas sur d’autres difficultés que 
présente ce système, car quoiqu’elles ne soient pas 
de peu d’importance, elles disparaissent cependant 
auprès de celles que nous avons fait remarquer jus- 
qu’ici. 

Le second tracé, celui de M. Barrault, est un expé- 
dient ingénieux au moyen duquel, en transportant le 
passage du Nil de la région haute à la basse région de 
l’Égypte, c’est-à-dire du sommet à la base du Delta, 
on ferait parcourir au tronçon inférieur du canal 
le voisinage des bords de la mer, en évitant ainsi ces 
travaux gigantesques qui distinguent le projet de 
M. Talabot. Mais ce projet offre aussi de nom- 
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breuses et de graves difficultés d’exécution. En- 
tre autres il nous paraît assez difficile de fouiller un 
canal à la profondeur de 6 mètres 50 au-dessous 
du niveau des basses eaux de la mer, si près de la 
côte et dans un sol de limon et de sable par une 
longueur de plus de 150 kilomètres; car telle serait 
en effet la longueur de cette partie du canal , qui 
court presque parallèlement à la côte en traversant 
les branches de Damiette et de Rosette , en retran- 
chant les portions où il parcourt les lacs de Bourlos et 
de Menzaleh. 

En outre, si dans ce projet on ne trouve pas des 
travaux aussi gigantesques que dans celui de JV1. Ta- 
labot, il entraîne pourtant une si grande quantité de 
travaux , soit pour le creusement d’une foule de 
canaux secondaires, soit pourdiguer ceux-ci aussi 
bien que le canal principal , et deux longs tronçons 
des branches de Damiette et de Rosette, 'que les 
frais et le temps nécessaires pour l’exécution en se- 
raient augmentés bien au delà des prévisions. 

Mais ce ne sont pas là encore les objections princi- 
pales qu’on peut faire à ce projet. Son défaut capital 
consiste dans un renversement si radical et si complet 
du régime hydraulique du Nil, qu’il ne nous semble 
pas qu’on doive avoir quelque espoir que le régime 
artificiel qu’on voudrait y substituer puisse subsis- 
ter quelque temps. . 

Suivant le système Barrault, le grand canal de 
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navigation coupe à niveau les deux branches prin- 
cipales du Nil et toutes les branches secondaires , 

• de sorte qu’on intercepte le libre écoulement des 
eaux de la nier. Ce canal doit recevoir toutes les 
eaux du Nil, s’en alimenter pour maintenir son 
niveau à 8 mètres 50 cent, au-dessus du plafond , 
c’est-à-dire à 2 mètres au-dessus des basses eaux de 
la Méditerranée, et doit ensuite les décharger à la 
mer au moyen de canaux artificiels d’écoulement 
pratiqués sur sa rive droite. 

Nous voulons pour un instant admettre la pos- 
sibilité d’assujettir toutes les eaux d’un grand fleuve 
comme le Nil, à ces retenues artificielles dans le 
voisinage de leur débouché à la mer , pendant que 
les eaux du fleuve seront basses , quoique même en 
cette circonstance le Nil débite un volume d’eau 
qui a été évalué à 680 mètres cubes par seconde, au 
moyen de méthodes de mesure qui étaient certai- 
nement au-dessous de la réalité. Mais, à l’époque des 
crues périodiques du Nil, les choses changent coin- 

• plétement d’aspect, et la supposition que nous avons 
faite ne peut plus se soutenir. Ces crues, dans les an- 
nées où le Nil atteint, mais ne dépasse pas, cette limite 
d’où dépend la fécondité du Delta et la prospérité de 
l’année, montent en moyenne jusqu’à 22 coudées » 
soit jusqu’à 10 mètres au-dessus des eaux basses, 
comme le marque le nilomètre de lloudah, près 
du Caire. Alors le débit du fleuve devient vingt 


ET LES PORTS DE L’ADRIATIQUE. • 185 


fois plus grand que celui des eaux basses, c’est- 
à-dire dépasse 13,000 mètres cubes par seconde. 
Comment donc peut -011 espérer que, dans la saison 
des crues périodiques, qui dure depuis le solstice 
d’été jusqu’à l’équinoxe d’automne, le canal navi- 
gable reçoive toutes les eaux du fleuve, et les con- 
duise tranquillement à déboucher dans la mer, au 
moyen d’autres canaux artificiels? Il est vrai qu’une 
grande partie de ces eaux se répandrait sur cette sur- 
face très-étendue du Delta qui est susceptible de 
recevoir l’inondation fertilisante, et serait absorbée 
parles terres, ou s’évaporerait en raison de l’éten- 
due sur la surface soumise à l’évaporation. 

Mais en premier lieu l’inondation ne consiste que 
dans cette fraction des crues du Nil qui déborde 
de son lit naturel, dont les rives, beaucoup plus ' 
élevées que les campagnes éloignées des l>ords, re- 
tiennent la plus grande partie des eaux, tën se- 
cond lieu, cette fraction même des eaux qui sort du 
lit du fleuve, n’est sûrement pas toute absorbée par 
les terres ou par l’évaporation ; et ce qu’il en reste 
doit s’écouler à la mer. Il ne sera pas possible au 
canal, d’une section limitée de 100 mètres de lar- 
geur, et presque sans pente, de recevoir et d’entraî- 
ner tranquillement toutes ces eaux. Nous croyons 
qu’elles s’enfleront tellement dans le canal même, 
qu’elles surpasseront les digues, les briseront, et les 
détruiront entièrement , en rompant les barrières 
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du système artificiel qui les empêcheraient de s’écou- 
ler librement à la mer. Mais quand bien même on 
croirait impossible un tel désastre, et quand le ca- 
nal principal avec les canaux de décharge à la mer 
pourrait soutenir toutes les eaux de la crue, leur 
écoulement ne pourrait pourtant avoir lieu qu’assez 
lentement par des sections si étroites, quelle que 
soit la hauteur à laquelle on suppose qu’il soit pos- 
sible de contenir les eaux dans les digues. 

Par conséquent, si le canal esta l’abri du danger, 
les campignes. sur lesquelles les eaux de l’inondation 
devront s’arrêter trop longtemps, seront ruinées; car 
la saison de;» semailles passera, et les récoltes man- 
queront, comme il arrive actuellement lors des crues 
extraordinaires, lesquelles séjournent trop longtemps 
sur les terrains inondés et causent une calamité gé- 
nérale dans le pays. 

Tels sont les effets inévitables des crues pério- 
diques ordinaires. Qu’on se figure ce qui arrivera 
dans les cas de crues extraordinaires., c’est-à-dire 
quand le INil dépasse la hauteur de 22 coudées et 
monte à 25 et même à 28 coudées , et au delà , 
comme il arrive à des époques plus ou moins éloi- 
gnées. Pt sans remonter à des temps bien reculés , 
il suffira de rappeler les désastres que causa en 
Egypte l’inondation de 1829, laquelle ne s’éleva 
pourtant qu’à un peu plus de 25 coudées; c’est-à- 
dire à trois coudées seulement .an-dessus du niveau 
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des crues périodiques bien faisan tes. On vit alors 
les campagnes du Delta converties en un lac .dont 
les eaux surpassaient toutes les chaussées qui divi- 
sent les bassins d’inondation , et servent de commu- 
nication entre les villes et les villages en temps de 
crues ordinaires. 1, es villes elles-mêmes et les villages 
furent atteints par l’inondation, qui y causa des 
ruines indicibles, et la perte complète de la récolte 
de l’année; ruines et pertes qui furent évaluées à 
seize millions de francs. Gela fut principalement 
une conséquence du trop long séjour des eaux sur 
les campagnes, qui empêcha partout la culture des 
terres. Les eaux ne purent trouver une issue pro- 
portionnée à leur immense volume, quoique alors 
aucun obstacle artificiel ne les empêchât de se verser 
dans la mer par tous les points de la côte et par 
toutes les branches grandes et petites du fleuve. 

11 est donc évident que, quand bien même dans les 
crues ordinaires il serait possible, ce que nous ne 
croyons pas, de donner issue à toutes les eaux du 
Nil par les canaux artificiels qui borderaient le 
Delta , personne ne voudra admettre cette possibi- 
lité toutes les fois que se renouvelleront des crues 
extraordinaires comme celle de 1829' 

Nous concluons donc, quant au système Talabot : 
Que si l’on ne peut pas déclarer absolument in- 
surmontables les graves obstacles qui s’opposent à 
son exécution , ils sont cependant tels que pour 
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les vaincre il faudrait de longues années, des 
efforts immenses, et des frais absolument hors de 
proportion avec Futilité qu’on pourrait attendre 
d’une navigation lente et fréquemment entravée par 
un canal long d’environ 400 kilomètres, interrompu 
par un grand nombre d’écluses, alimenté artificiel- 
lement par des pompes à vapeur, et qui ne pour- 
rait pas par conséquent soutenir la concurrence 
d’un bon chemin de fer. 

Et quant au canal suivant le tracé Barrault : — 
Que, quand bien même on pourrait réussir à l’ache- 
ver, il ne pourrait pas se conserver, parce qu’il 
porterait en lui-même les germes de sa propre 
ruine , aussi bien que de celle du pays aux époques 
des crues périodiques du Nil. 

Comparons maintenant les deux systèmes avec la 
simplicité de celui du tracé direct, avec la rapidité 
de son parcours et avec la facilité et la sûreté de 
sa conservation , et nous verrons si l’on peut hésiter 
à choisir. On a cependant fait à ce système deux ob- 
• jectioHS indépendantes de celles qui sont tirées de la 
prétendue impossibilité de construire et de conserver 
un bon port à Péluse; impossibilité qui nous semble 
anéantie par les considérations que nous avons ex- 
posées , et surtout par les études que la Commission 
internationale a faites récemment sur les lieux. La 
première objection ne regarde pas directement le 
canal de grande navigation , mais elle se rapporte à 
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l’insuffisance du projet de MM. Linant-Bey et Mou- 
gel-liey, de pourvoir, au moyen d’un canal secon- 
daire qui doit unir le Nil et le canal principal , à 
l’irrigation de la partie inculte et aride du Delta. 
Sur ce point quelques-uns croient devoir attribuer 
une bien plus grande valeur au système Barrault , 
au moyen duquel on espère donner à l’inondation 
la plus grande extension possible. Mais ils oublient 
que deux conditions sont indispensables pour que 
l’inoudation obtienne son effet utile , qui est d’ar- 
roser périodiquement les terres : la première est 
que les eaux puissent librement s’étendre; la se- 
conde est qu’on puisse facilement et rapidement 
faire écouler les eaux , quand les terres en ont ab- 
sorbé suffisamment. Nous avons vu que loin de 
remplir cette seconde condition, le système Barrault 
met de tels obstacles au libre écoulement des eaux, 
qu’il devra nécessairement entraîner ou la ruine du 
canal , ou celle des terrains cultivés , et prolwble- 
ment aussi bien l’une que l’autre. 

Avec le système Linant-Mougel , on obtiendrait 
l’irrigation d’une vaste surface de 24,000 hectares ; 
ce qui n’empéche pas qu’avec le temps, et avec de 
nouveaux canaux , on ne puisse l’étendre bien da- 
vantage et toujours avec certitude d’obtenir les 
meilleurs résultats; car, le système Linant Mougcl , 
en permettant d’extraire du Nil une quantité d’eau 
aussi abondante qu’on le voudra, laisse libre la dis- 
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tribution et l'écoulement de ces eaux, en remplis- 
sant ainsi les deux conditions qui, comme nous 
l’avons dit, doivent concourir à l'heureuse réussite 
de la fertilisation des terres. 

Il ne faut pas non plus oublier que, dans l’état 
actuel des populations de l’Egypte, il serait stipcrfln 
de penser à rendre à l’agriculture toute cette vaste 
extension de terrain aride, qui pourrait être fécondée 
par les eaux du Nil. Ce sera beaucoup si l’on peut, 
dans un certain nombre d’années, mettre en culture 
ces 24,000 hectares, que pourront embrasser les pre- 
mières irrigations projetées dans le système Linant- 
Mougel. A mesure que la population croîtra et que 
l'industrie se développera , on verra s’accroître les 
besoins et les intérêts qui demanderont un plus 
grand développement de ces irrigations, et les 
moyens pour arriver à ce but devenir plus abon- 
dants et plus efficaces. 

La seconde objection qu’on fait au système du ca- 
nal direct est relative aux besoins de la grande vallée 
du Nil, dont les intérêts seraient entièrement dé- 
placés par ce canal. 

Voici ce qu'on a dit à ce propos : 

«En canal dansJ’Isthme est extérieur ait Nil et 
h. à rtàgypte. Est-il donc admissible, lorsque cette 
» terre réclame une abondante distribution de son 
» fleuve, qu’on renonce à l’emploi des eaux du Nil 
» dans un canal de dimensions exceptionnelles qui 
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» pourrait être un magnifique instrument de fer- 
» tilisation? Est-il une occasion plus propice de 
» développer la prospérité du pays sur une large 
» échelle? La perdre ce serait une faute dont le 
« canal du Caire au lac Titnsah ne serait qu’une ré- 
» paration médiocre. « 

Mais il nous semble que les considérations exposées 
plus haut suffisent à prouver que le projet Linant- 
Mougel se prête de la manière la plus convenable 
à la fertilisation progressive des terres , et d’une 
manière certainement plus convenable que le projet 
Barrault , lequel, en supposant qu’il fût exécutable, 
n’atteindrait pas le but sous le point de vue de la 
fertilisation. 

D’autre part, cette objection est en contradiction 
évidente avec cette autre qui fut faite aussi au canal 
direct, c’est-à-dire que l’acte de concession ne suffi- 
sait pas à résoudre la question du choix du meilleur 
tracé, lequel devait être fait avec des vues et des 
principes plus larges d’intérêt général. On ajoutait 
que : 

« Nul ne peut avoir la prétention d’être l’unique 
» arbitre d’une chose universelle. Il appartient au 
« prince, dont l’initiative .généreuse accepte l’expé- 
» riencede l’Occident sur son territoire, de déclarer 
» comment il entend que l’expérience ait lieu; c’est 
» son droit. Mais si son territoire est à lui, le canal 
n est à l’usage de tous; c’est la voie de la civilisa- 
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v tion , c’est la voie du commerce européen , et il 
n appartient à l’Europe de déclarer comment elle 
« veut que le canal se fasse. » 

Nous doutons beaucoup que le sultan et le vice- 
roi d Egypte se résignent de bon gré à cette sen- 
tence hautaine, qui les rendrait vassaux de tous 
les Etats européens. Mais nous acceptons volontiers 
en notre particulier les larges principes qui l’ont 
dictée. Et c’est précisément pour cela que le prince 
éclairé qui, en adoptant ces principes a préféré le 
canal direct, devrait mériter les plus grands éloges 
de la part de ceux qui croient que ce canal peut 
être moins favorable aux intérêts généraux de 
f Egypte. C est pour cela encore qu’il nous parait 
qu’il faut d’autant moins hésiter à donner la pré- 
férence au canal direct. Ce canal, par une heu- 
reuse combinaison , pendant qu’il satisfait de la 
meilleure manière aux intérêts du commerce gé- 
néral, se trouve être le seul dont l’exécution puisse 
être la plus prompte et la plus économique, et le 
seul qui présente des garanties de conservation et 
la possibilité d’un service continuel et non inter- 
rompu. 

La question principale étant ainsi résolue, il ne 
resterait à discuter que les questions de détail sur 
les moyens d’exécution des travaux dont se compose 
le système du canal direct, questions dont le but 
serait principalement de déterminer ; 
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1° Les points précis où l’on devra établir les 
ports dans les rades de Suc/; et de Péluse. 

2° Le tracé définitif à donner au canal qui réunit 
ces deux ports, à travers les terres de l’Isthme et par 
ses lacs. 

3° Sa largeur. 

4° Sa profondeur. 

5° De quelle manière il conviendra de disposer 
l’entrée dans la mer Rouge, c’est-à-dire s’il con- 
viendra de la laisser libre, en en défendant seule- 
ment les berges avec des ouvrages en maçonnerie 
sur une grande longueur, la plus exposée à la vio- 
lence de la mer, ou bien s’il sera plus convenable de 
régler cette entrée au moyen d’une grande écluse. 

6° Le système des travaux pour l’établissement . 
des deux ports , et principalement pour celui de la 
Méditerranée. Il faudra examiner jusqu’à quel point 

« 

on devra pousser au large la jetée occidentale , pour 
atteindre les profondeurs qu’on jugera nécessaires 
pour le libre parcours de la grande navigation , et 
reconnaître de même jusqu’à quel point et dans 
quelle direction on devra prolonger la jetée 
orientale. 

7° Le profil des massifs qui constituent la partie 
sous-marine de ces digues , qu’il faudra mettre en 
harmonie avec la grosseur des blocs dont on pourra 

disposer, suivant les carrières qui se trouveront à 

43 
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meilleure portée du travail. Il faudra examiner si 
en limitant l’emploi des blocs d’un gros volume à 
la tête des jetées et à la partie de leur talus la plus 
exposée aux coups de mer , on ne pourra pas dans 
le reste, et surtout au noyau intérieur des jetées, 
employer des blocs de moyen et même de petit vo- 
lume, et obtenir ainsi une stabilité complète de 
ces jetées, pourvu que le profil en soit convenable- 
ment établi, et l’exécution, conduite avec soin. 

8° Enfin les moyens pour exécuter la fouille du 
canal et des deux ports, et pour les conserver con- 
venablement profonds. 

Mais ce ne sont là que des questions secondaires; 
car dans le système du canal direct, on ne rencontre 
aucun travail qui sorte des limites de ceux dont 
l’art offre d’autres exemples ; et les études faites par 
la Commission internationale sur les lieux fourni- 
ront des données suffisantes pour les résoudre. 

En attendant, nous nous bornons à exprimer l’opi- 
nion qu’alors même que les dépenses occasionnées 
par ces travaux dépasseraient les calculs faits , le re- 
venu évalué sur la base des données les plus res- 
treintes fournies par les statistiques commerciales, 
offrirait assez de marge pour pouvoir garantir 
l’heureuse réussite de cette grande entreprise, même 
au point de vue de la spéculation industrielle, et indé- 
pendamment de la faveur qu elle rencontrera auprès 
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de quiconque aime le progrès de la civilisation et le 
bien -être des nations. 


Le membre de la Commission inter nationale 
pour le percement de l'isthme de Suez, 

P. Paleocapa. 
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RÉPONSE 


A LA REVUE D’ÉDIMBOURG 


PAR 

M. BARTHÉLEMY SAINT-HILAIRE. 


(Extrait de la Revue britannique d'avril 18 f>r>.l 


La Revue d’Edhnbovrg contenait dans son numéro 
du 1 er janvier 1856 un long article contre le per- 
cement de l’isthme de Suez. La Revue Rritannique 
traduisit en partie cet article dans son numéro de 
mars; et en môme temps, elle provoquait loyalement 
une réponse aux objections élevées contre l’entre- 
prise. M. Barthélemy Saint-Hilaire, au nom de la 
Compagnie des fondateurs , envoya la réponse sui- 
vante à M. Amédée Pichot , qui l’accueillit avec une 
parfaite bienveillance, et qui la fit paraître immédia- 
tement-dans la Revue Rritannique du mois d’avril. 


198 


RÉPONSE 


A Monsieur le Directeur de la Revue Britannique. 

Paris, 14 avril 185G. 

Monsieur, 

En accordant la publicité de votre estimable recueil à 
l’article de la Rcxnu; d Édimbourg contre le percement de 
l'isthme de Suez, vous avez ajouté que vos colonnes res- 
taient ouvertes à la polémique. Je vous remercie de voire 
imparlial appel ; et je vous adresse, dans l’intérêt de la vé- 
rité, la réponse ci -jointe, que je vous prie d’insérer dans 
votre prochaine livraison. 

Agréez, monsieur le Directeur, l’assurance dénia 
considération la plus distinguée. 

Votre dévoué serviteur, 
Barthélemy Saint-Hilaire. 

Avant de répondre directement à l’article que la 
/ 

Rente d' Edimbourg a publié contre le percement de 
l'isthme de Suez, il est bon de rappeler certaines 
déclarations fort graves et fort honorables qu'a 
faites cette Revue , et dont il importe de prendre 
acte dans une discussion telle que celle-ci. Comme 
les journaux du continent, depuis que l’acte de con- 
cession a été accordé, ont exprimé très-souvent des 

craintes sur l’opposition éventuelle de l’Angleterre, 

/ 

la Revue d' Edimbourg tient à honneur de repousser 
toute solidarité dans ufie résistance qui serait si peu 
intelligente; et les termes dont elle se sert pour ex- > 
primer son blâme, sont aussi forts que peuvent le 
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souhaiter les gens les plus intéressés à ce grand 
projet, c’est-à-dire les armateurs de Trieste , de 
Gênes, de Marseille, et même ceux de Li ver pool et 
de Londres. 

« Nous ne pouvons imaginer, dit-elle, une po- 
rt litique plus absurdement illibérale que celle qui 
» prétendrait fermer à l'humanité entière une des 
« grandes avenues du commerce du monde, dans la 
» vue de flatter une théorie chimérique d’influence 
» rivale; et nous déclarons hautement répudier tout 
» sentiment de cette espèce comme entièrement in- 
v digne de nous et de notre pays. » 

Plus loin, la Revue d’Edimbourg ajoute, avec non 
moins de bon sens, que l'Angleterre est le pay»qui 
profiterait le plus largement, sans aucune compa- 
raison , du canal maritime de Suez , par la raison 
toute simple que les trois quarts du trafic de l’Orient 
se font par elle et à son avantage. Puis, revenant 
sur ses premières déclarations, elle les développe et 
les fortifie encore. Selon elle, tout ce qui pourra 
élever et grandir la Turquie et l'Orient est éminem- 
ment désirable. Le canal maritime de Péluse à Suez, 
s’il était ouvert, ne pourrait jamais servir à aucune 
nation comme instrument de guerre pour attaquer 
ou détruire la puissance britannique dans l’Inde, et 
l’Angleterre n’a rien absolument à redouter de per- 
sonne tant qu elle restera maîtresse de la mer. La 
/ 

Revue d' Edimbourg s’attache donc à démontrer que 
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la question est purement commerciale , et par con- 
séquent essentiellement anglaise; et que, si le canal 
projeté avait la dixième partie des avantages que lui 
supposent les auteurs du projet, un ministre anglais 
serait parfaitement fondé à proposer que l’Angle- 
terre, pour qui la question est vitale, se chargeât 
d’exécuter ce noble travail, à elle toute seule, et à 
ses frais. 

La Revue d! Edimbourg n’est pas , nous le savons 
bien , un journal officiel ; mais sans parler de la 
juste autorité qu’acquiert tout ce qu’elle publie, on 
sait de reste que très-souvent le gouvernement an- 
glais l’a prise pour organe, et qu’il y a plus d’une 
fois* déposé sa véritable pensée. Nous serions fort 
beureux qu’il en fût ainsi pour ces déclarations; et, 
à tout hasard , nous accueillons les sentiments excel- 
lents qu’exprime la Revue d’ Edimbourg , non-seule- 
ment comme l’écho fidèle de ceux qui doivent ani- 
mer les deux grands peuples unis dans une loyale 
alliance, mais encore comme un indice de bon au- 
gure des sentiments que doit avoir le cabinet an- 
glais , au point où en est aujourd’hui la question. 
Les hommes d’Etat qui le dirigent sont trop sincè- 
rement libéraux pour en éprouver d’autres, et nous 
croyons savoir qu’ils saisiraient volontiers la pre- 
mière occasion de les exprimer. 

Ces réserves préliminaires étant faites, j’en viens 
à l’article de la Revue d' Edimbourg ; et j’y répondrai 
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le plus brièvement que je pourrai , point par point, 
en suivant à peu près l’ordre qu’elle a suivi elle- 
même. 

* 

D’abord , l’auteur de l’article ne paraît pas se faire 
une idée bien nette de la nature spéciale du projet 
qui consiste à couper l’isthme étroit de 29 lieues 
qui va de Suez à Péluse. Il suppose que c’est une 
vieille idée, jadis tentée parles Pharaons et par les 
divers dominateurs de l’Égypte; et il croit qu elle a 
reçu « une immense impulsion de l’expédition fran- 
çaise en 1798. » II n’en est absolument rien. Le gé- 
néral Bonaparte, non plus que les Pharaons, n’a 
jamais songé à percer l’isthme de Suez. Il n’a pensé, 
ainsi que le prouve le projet de M. Lepère , qu’à 
unir la mer Rouge au Nil par un canal d’eau douce, 
comme l’avait fait jadis Nécos, 650 ans avant l’ère 
chrétienne , comme l’avaient fait les Ptolémées , les 
Empereurs romains et les Califes. Dans les divers 
projets que la Revue d’ Edimbourg se donne la peine 
de discuter, il n’y en a qu’un seul qui unisse vraiment 
les deux mers : c’est celui dont s’occupe M. Ferdi- 
nand de Lesseps , appuyé sur les travaux prépara- 
toires des ingénieurs de S. A. le vice-roi d’Egypte. 
Les autres, v compris celui de M. P. Talabot, joi- 
gnent toujours la mer Rouge au Nil , et traversent 
l’Égypte sans traverser l’isthme. Cette idée d’un canal 
direct n’est pas neuve, en ce sens qu’il suffit pour la 
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concevoir de regarder la carte du monde, comme 
le dit la Revue d' Edimbourg, Mais, quoique cette 
idée ait pu être conçue bien des fois , elle n’a été 
pratiquée par personne; et l'originalité du nouveau 
projet est d’en essayer la réalisation. Comme il s’agit 
dans cette vaste question d’ouvrir une voie nouvelle 
au commerce du monde, il n’y a de sérieux réel- 
lement que le canal qui pourra recevoir les plus 
grands navires , et leur offrir, au travers de l’isthme, 
un passage aussi facile que s’il y existait un bos- 
phore naturel , et que les deux mers fussent encore 
unies comme elles l’ont été pendant de longs siècles 
dont l’histoire a perdu le souvenir, mais dont le sol 
conserve toujours les traces les plus irrécusables. 

C’est donc presque uniquement contre le canal 
direct de Suez à Péluse que sont dirigés tous les ar- 
guments de la Revue d’ Edimbourg , et voilà pour- 
quoi je jne trouve provoqué spécialement à y ré- 
pondre. 

L’auteur n’est pas plus exact en ce qu’il dit de la 
société d’études de 1847. Il ne sait pas que dès 1 841 , 
M. Linant-Bey , qui s’était occupé du percement de 
l’isthme depuis bien des années , avait formé une so- 
ciété avec M. Anderson , actuellement directeur de 
la Compagnie péninsulaire orientale , pour en pré- 
parer l’exécution. Ce projet fit dès lors assez de 
bruit en Angleterre pour que l’opinion s’en émût; 
et c'est à ce mouvement que répondent les publica- 
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tions que firent à cette époque MM. Anderson , 
James Vetch et David Urquhart , tous partisans dé* 
clarés du canal maritime. C’est encore sur les plans 
de M. Linant-Bey que se forma , non en 1847 , mais 
en 1846, une nouvelle société dont MM. Stephen- 
son , de Negrelli et P. Talabot furent les principaux 
membres. Cette société eut la gloire de démontrer 
que le niveau des deux mers était parfaitement égal, 
comme le déclarait dès 1834 le capitaine Chesney 
dans l’Enquête parlementaire, et comme l’avaient 
déjà prouvé les nivellements de quelques officiers 
anglais en 1841. 

Mais M. Stephenson ne se retira pas de cette so- 
ciété, comme le prétend la Revue <1 Edimbourg , par 
ce motif qu’il croyait le canal impraticable au travers 
de l’isthme. M. Stephenson s’occupait alors unique- 
ment de la construction du chemin de fer d’Alexan- 
drie au Caire. Mais loin de croire qu’un canal ma- 
ritime entre la mer Bouge et la Méditerranée fût 
impossible, il saisit toutes les occasions d’exprimer 
une pensée différente. C’est ainsi qu’en 1851, à l’é- 
poque de la grande Exposition , il déclara devant 
une réunion de la Société des Ingénieurs civils à 
Londres , qu’il trouvait des difficultés considérables, 
mais non pas du tout insurmontables , à établir les 
entrées du canal à Suez et dans le golfe de Péluso. 
Nous parlerons plus loin de ces difficultés, et nous 
démontrerons par les faits les plus irrécusables 
qu elles n’existent pas. 
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On peut voir cette opinion de M. Stephenson 
rapportée tout au long dans un excellent journal 
anglais qui s’occupe spécialement de ces questions 
(The Engineer , du 15 février 1856). Comme M. Ste- 
phenson n’a rien publié , et comme les documents 
qu’il pouvait avoir recueillis ont été détruits, quand 
son yacht, le Titania, a brûlé, il est utile que l’on 
sache au juste la pensée de l’illustre ingénieur, qui 
a été si souvent défigurée. 

Iæ journal que je viens de citer va jusqu’à dire 
que « c’est là ce qui a déterminé lord Stratford de 
Redcliffe à retarder jusqu’à nouvel ordre la ratifica- 
tion de la Porte, comme c’est là aussi ce qui a pu 
faire croire en France, ajoute-t-il, que l’Angleterre 
s’opposait au projet dont M. de Lcsseps est le pro- 
moteur. » 

Ainsi, la Revue d'Edimbourg ne peut pas s’ap- 
puyer sur l’autorité de M. Stepbenson. 

Il est vrai qu elle en invoque d autres encore plus 
puissantes : ce sont les faits; et voici les deux points 
principaux qu elle essaye de démontrer par des argu- 
ments qui, s’ils ne sont pas très-solides, semblent 
du moins très-spécieux, quand on n’est pas parfaite- 
ment au courant de la question : 

1° Le canal maritime de Suez à Péluse est impos- 
sible, et à cause des difficultés très-grandes qu’on 
rencontrera dans la rade de Suez, et à cause des dif- 
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ficultés absolument insurmontables qu’on rencon- 
trera dans la baie de Péluse; 

2° En supposant que le canal fût possible et qu’il 
fût exécuté, il serait inutile, parce que la mer 
Rouge est à peu près impraticable pour les bâti- 
ments à voiles, et que l’abréviation du parcours 
serait compensée , et au delà , par les obstacles énor- 
mes qu’ils trouveraient dans ces parages. 

J’espère que les considérations qui vont suivre 
démontreront péremptoirement que ces deux asser- 
tions si tranchantes de la Revue d* Edimbourg sont 
également erronées, et qu elles résultent de données 
insuffisantes ou de documents mal compris. 

Quant au premier point , c’est-à-dire l’impossibi- 
lité matérielle du canal, je ne suis vraiment embar- 
rassé que d’une chose : c’est du nombre et de la 
puissance des arguments que l’on peut opposer aux 
assertions de la Revue d’ Edimbourg . Il n’y en a pas 
une seule qui ne soit une complète erreur; et ceci 
se comprend sans peine. La Revue (T Edimbourg pa- 
raît le 1" janvier 1856; et, au lieu d’attendre le 
rapport des ingénieurs illustres qui étaient partis 
pour l’Égypte le 8 novembre précédent , elle se hâte 
de raisonner sur de simples hypothèses. Le rapport 
adressé par la Commission internationale à 8. A. le 
vice-roi d’Egypte a été fait à Alexandrie le 2 jan- 
vier 1856 , et il a paru quinze jours après dans tous 
les journaux européens. Or, voici ce qu’on trouve 
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dans ce document établi, d’après l’inspection des 
lieux , par des juges dont personne ne peut contester 
en Europe la compétence et l’irrécusable témôi- 
«nage. 

A Suez , dont la rade est une des meilleures du 
monde, les jetées pour l’entrée du canal auront tout 
au plus 1,000 mètres de longueur, parce qu’on 
trouve à cette distance de la plage la profondeur de 
8 mètres, supposée nécessaire [>our les navires mar- 
chands du plus fort tonnage. 

A Pétuse, dont la baie est également excellente, 
les jetées auront , pour les mêmes raisons , 2,300 mè- 
tres de longueur, le canal venant déboucher sur un 
point de la côte où les profondeurs de 8 et 10 mè- 
tres se trouvent à cette distance dans une étendue 
de 20 kilomètres. 

Voilà les faits tels que la science la plus autorisée 
les a constatés. Ceci n’empêche pas la llcviie d’E - 
dimboury de raisonner dans l’hypothèse de jetées qui 
auraient à Suez 3 milles 1/2 de long, c’est-à-dire 
5,731 mètres. A Péluse, elle leur donne naturelle- 
ment bien davantage encore; et elle les pousse ré- 
solument jusqu’à cinq milles , c’est-à-dire 8,045 
mètres! 

L’erreur est déjà bien forte, et l’on voit que la 
différence ne laisse pas que d’être assez considérable, 
puisqu’elle est îles trois quarts environ dans un cas, 
et de plus des deux tiers dans l’autre. Mais ce n’est 
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pas tout. Pour Péluse eu particulier, la Revue d’É- 
dimbourg se livre à des suppositions encore bien 
plus étranges. 

A l’entendre, la mer, dans le golfe de Péluse, est 
remplie de bancs de vase qui sont formés par le limon 
du Nil, et cjui seraient excessivement dangereux,, 
même pour les plus gros navires, qui doivent se bien 
garder d’en approcher. La Revue va plus loin ^ et, 
sondant les abîmes de la mer , elle affirme que le 
dépôt mouvant peut avoir 80 pieds ou même 80 
brasses d’épaisseur, ou peut-être même encore le 
double. L’auteur de l’article en conclut, avec une 
apparence de raison, qu’il est impossible de rien 
fonder de solide sur une pareille base, et qu’on 
pourrait bien précipiter des montagnes entières dans 
la mer avant que le port que l’on projette fût 
créé. 

11 n’y a qu’un malheur à celte conclusion : c’est 
que les prémisses sur lesquelles elle repose sont par- 
faitement chimériques. La Commission internatio- 
nale tout entière, M. de Lesseps, tous nos amis qui 
l’accompagnaient, et moi-même, qui signe cet ar- 
ticle, nous pouvons attester personnellement que 
sur le bord de la mer, à Péluse, il n’y a pas trace 
de la vase dont on parle. Nous nous y sommes tous 
baignés plusieurs fois, et nous pouvons déclarer que 
les eaux n’y ont rien de vaseux. Les sondages qui ont 
été faits dans toute la rade par M. Larousse, ingé- 
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nieur hydrographe de la marine mis aux ordres de 
la Commission , et occupé spécialement de ce travail 
pendant un mois et demi à bord de la frégate égyp- 
tienne le Nil , ont tous également constaté cette 
absence complète de vase. Ces sondages ont été 
poussés jusqu’aux profondeurs de 10 mètres et au 
delà; et dans tout cet espace, on ne trouve jamais 
que du sable très-fin , tout à fait pareil à celui que 
nos pieds foulaient sur le bord, quand nous prenions 
des bains. Ce qui est vrai , c’est qu’au delà des pro- 
fondeurs de 10 mètres, commence, à ce qu’il paraît, 
la vase , qui est bien en effet le produit du limon du 
Nil, mais qui reste dans les grands fonds de la mer, 
et qui ne peut pas opposer le moindre obstacle et 
surtout le moindre danger aux navires, pour les- 
quels la Revue d’ Edimbourg s’alarme bien gratui- 
tement. 

Tirant des conséquences pratiques de ces chimè- 
res, qu elle prend pour des réalités, elle prétend que 
les jetées de Péluse exigeront 8 millions de mètres 
cubes de pierre au lieu de 2 millions portés dans 
l’Avant-projet ; et, se rappelant les dépenses énormes 
qu’a coûtées la digue de Cherbourg , elle a l’air 
d’insinuer que les jetées de Péluse coûteront, 
comme elle , tout au moins 400 millions de francs. 

p 

Je ne prétends pas suivre la Revue d' Edimbourg 
dans les calculs qu’elle entasse sur cette première 
base, pour démontrer que; dans les estimations 
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des travaux sur ce seul point, l’ Avant-projet s’est 
trompé de quelque chose comme 125 à 150 mil- 
lions. En ce qui concerne ces questions de 
devis, où je me déclare incompétent et où l’au- 
teur de l’article l’est sans doute moins que moi » 
puisqu’il les aborde, je n’ai qu’une observation 
générale à faire : Les deux hommes auxquels est 
dû l’Avant-projet sont depuis vingt et trente-cinq 
ans en Égypte. Ils y ont exécuté des travaux consi- 
dérables; ils y ont commandé quelquefois à des 
armées d’ouvriers de cinquante, soixante, quatre- 
vingt et cent mille hommes. 11 est évident qu’ils 
doivent connaître le prix de la main-d’œuvre dans 
leur pays d’adoption , et je ne crois pas faire tort à 
l’auteur de l’article en supposant qu’il le connaît 
beaucoup moins bien qu’eux. Il est assez facile, à 
distance, de comparer des chiffres; mais ce qui ne 
l’est pas, c’est de comparer un pays qu’on ne con- 
naît point avec des pays qu’on connaît. 

Les ingénieurs de î>. A. le Vice-roi n’ont pas parlé 
de ce que coûte en Angleterre le transport d’une 
tonne par mille. Mais ils ont parlé pertinemment de 
cc qu’il coûte en Egypte; et, jusqu’à preuve con- 
traire, on doit leur donner raison plutôt qu’à un 
soi-disant ingénieur de Londres, qui n’a jamais mis 
les pieds sur le sol égyptien. 

Ainsi, je m’en tiens, pour ma part, en ce qui 
concerne la prétendue impossibilité du port de Pé- 

44 
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luse et les difficultés considérables de celui de Suez , 
à ce qu’en a dit la Commission internationale; et 
pour contester ses décisions, il faudrait aller soi- 
même les contrôler sur les lieux , et démontrer, par 
un examen nouveau et plus exact, qu’elles sont 
erronées ou mensongères. 

Ce sont là , du reste , des faux pas auxquels on 
s’expose quand on se prononce de parti pris sur 
des questions qui exigent la plus sérieuse obser- 
vation des réalités. C’est encore ainsi que la Revue 
d' Edimbourg , d’après un simple bruit accueilli dans 
un journal et inventé peut-être dans un but mal- 
veillant, fait entendre que des forages exécutés sur 
le parcours du canal dans l’isthme ont fait découvrir 
le roc vif. L’auteur de l’article prend texte de là 
pour féliciter assez ironiquement les auteurs du 
projet de la découverte de ce$ matériaux inespérés 
à proximité du port de Péluse. Mais, en même 
temps, qui ne voit que si le canal futur devait ren- 
contrer le roc vif dans son trajet sur la ligne de 
l’isthme , ce serait bién le cas de le déclarer, si ce 
n’est impraticable, du moins trcs-difficile? Or, les 
forages entrepris depuis plus d’un an et vérifiés par 
la Commission internationale, ont donné des résul- 
tats absolument différents. Jusqu’aux profondeurs 
de 10, 12 et 16 mètres en terre, il n’y a pas traces 
de pierres ni surtout de rochers. A la surface, c’est 
du sable; et à mesure qu’on descend, les débris de 
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coquillages et l’argile se mêlent au sable dans des 
proportions diverses, jusqu’à ce quon trouve, en 
général à 13 ou 14 mètres, l’Argile plastique et pure. 
Pour convaincre l’auteur de l’article, que sans 
doute ces questions techniques intéressent très-spé- 
cialement, je donne ici le détail du troisième forage, 
qui est aux premiers vestiges de l’ancien canal des 


Pharaons : 

1° Sable légèrement agglutiné 0 m 50 

2° Argile sableuse , couleur d’ocre. . 4 m 50 

3° Argile un peu plus sableuse l m 50 

4° Argile jaune et blanche mélangée, 
peu compacte 4 m 15 


10 m G5 

Voici un autre sondage fait au seuil du Sérapéutn : 


1° Sable et petit gravier ........ 8 ra 00 

2° Sable de grosseur variable, un peu 

argileux , assez compacte 3 m 50 

« : 


ll m 50 

. Enfin un sondage fait sur les bords du lac 
Timsah a donne les résultats suivants : 

1° Sable jaune blanc fin. l m 50 

2° Argile jaune verte sableuse 1" 75 

3° Sable gris blanc un peu argileux. . 2 ra 00 

. 4° Sable légèrement agglutiné. .... 2 m 50 
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Toutes ces indications sont puisées dans les Pro- 
cès-verbaux de la Commission internationale , qui 
ne tarderont pas à être publiés, ainsi que son rap- 
port définitif sur l'étendue et sur le prix de tous les 
travaux nécessaires pour le canal maritime de Suez. 

Jusque-là il sera prudent, surtout pour des gens 
qui ne sont pas du métier, de s’abstenir, et d’at- 
tendre la décision souveraine des hommes compé- 
tents. 

Mais si la Revue d* Edimbourg n avait pas la pa- 
tience d’attendre les résultats de l’exploration scien- 
tifique, qui avait été entreprise à la connaissance du 
monde entier, elle pouvait s’en rapporter au témoi- 
gnage peu suspect d’hommes fort intelligents qui , 
après avoir visité l’isthme de Suez d’un bout à l’autre, 
en avaient dit leur opinion longtemps avant les dis- 
cussions de nos jours. J’invoque encore le capitaine 
Chesncy, dont j’ai signalé plus haut la remarquable 
sagacité en ce qui concerne le niveau des deux 
mers. Voici en propres termes ce qu’il disait dans 
l’Enquête devant le Comité du Parlement en 1834: 

« Quant à ce qui regarde l’exécution du canal de 
Suez à Péluse, il n’y a qu’un avis possible; il n’v a 
pas de difficultés naturelles sérieuses; il n’y a pas 
une seule montagne qui puisse mériter même le 
nom de colline ; et dans un pays où l’on peut avoir la 
main-d’œuvre, sahs limite, à un prix extrêmement 
inférieur à celui qu’elle coûte dans toute autre par- 
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tie du monde , la dépense serait modérée pour une 
nation qui l’entreprendrait à elle seule. Cette dé- 
pense ne serait rien, si on la partageait entre les 
grandes nations de l’Europe, qui toutes y profite* 
raient immensément. » Ce sont là des paroles bien 
sages et qui ne sont que l’expression exacte de la 
vérité. Elles auraient pu servir à éclairer la Revue 

i 

(T Edimbourg , avant même que la Commission in- 
ternationale eût parle. Mais malheureusement nous 
sommes tous portés d’ordinaire à n’accueHlir que les 
arguments qui nous flattent, et qui sont favorables 
à la thèse que nous nous sommes faite. 

Voici cependant un point où je puis être, du 
moins en partie, du même avis que la Revue (T Edim- 
bourg. Pour prouver que de longues jetées en mer 
sont très-praticables, MM. Linant-Bey et Mougel- 
Bey avaient cité divers exemples, entre autres celui 
de la baie du Lion , au cap de Bonne-Espérance. Ce 
n’étaient pas ces messieurs qui apparemment avaieut 
inventé le fait; et comme ils ne s’en portaient point 
personnellement garants et témoins, il était bien 
probable qu’ils l’avaient emprunté à d’autres. Or, 
voici ce qu’on trouve , en effet , dans le Cours de 
ports de mer professé par M. Frissard , inspecteur 
général , à l’Ecole des ponts et chaussées en 1848- 
1849; page 72 , on lit textuellement : 

« Le plus grand môle qu’on ait jamais construit 
est celui du cap de Bonne-Espérance. Il l’a été par 
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les Hollandais; il a 8,000 mètres de longueur, 
200 mètres de largeur au sommet. Il est enraciné 
au pied de la montagne du Lion , et il forme une 
rade de 4 lieues de largeur sur 2 lieues et demie de 
longueur avec 20 ou 30 mètres de fond. Il a été 
construit à pierres perdues par les criminels con- 
damnés à mort, les meurtriers exceptés. On a em- 
ployé, pour lui donner plus de solidité, un moyen 
singulier, qui consiste à favoriser sur sa surface la 
propagation d'huîtres et coquillages, dont la coquille 
rugueuse et filamenteuse, comme celle des moules, 
soude pour ainsi dire les petits matériaux dont se 
composent les talus. » 

Pour appuyer cette explication , M. Frissard joint 
dans le texte un croquis qui montre la configuration 
de la rade, la place de la montagne du Lion, et la 
position de la digue qui s’étend en droite ligne du 
pied de cette montagne et va s’appuyer à l’ilc 
Robben. 

En présence de détails si prépis et si étendus, 
MM. Linant*Bey et Mougel-Bey n’étaient-ils pas tout 
à fait autorisés à citer, à titre d’exemple, ce passage 
de l’ouvrage de M. Frissard? Où M. Frissard avait-il 


lui même trouvé cette description? Je ne pourrais 
pas le dire précisément. 11 est vrai qu’il semble 
parler en son propre nom de la baie du Lion; mais 
il est probable, d’après les renseignements que j’ai 
recueillis, qu’il -a copié Beiidor, et que son erreur 
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est venue de ce qu’il a pris sans doute pour un ou- 
vrage complètement achevé par les Hollandais, ce 
qui n’était, dans l’auteur original, que le souvenir 
d'un projet abandonné. 

Quoi qu i! eu puisse être, MM. Linant-Bey et 
Mougel-Bey doivent être disculpés aux yeux de la 

4 \ * 

critique. La Revue d Edimbourg ne peut leur en 
vouloir d’avoir ainsi allégué un fajt erroné qui 114 
d’ailleurs aucune importance dans la question. Les 
jetées de Suez et même celles de Péluse sont beau- 
coup moins considérables que tant d’autres travaux 
à la mer qu’il serait facile de citer. 

Mais, au milieu de ses railleries, qui d ailleurs 

/ 

n’ont rien d’amer, la Revue d' Edimbourg fait uq 
aveu qu’il faut noter en passant : « Comme nous le 
prouverons, dit-elle, si par hasard cette jetée avait 
été construite, elle aurait rendu plus de services au 
commerce de l’Orient que n’en rendront jamais les 
jetées de Péluse; car des centaines de nos meilleurs 
navires et de nos plus braves marins ont péri sur ce 
rivage inhospitalier, faute d’une telle protection; et, 
comme nous croyons que le fait avancé est dénué 
de fondement, nous serions heureux de savoir où 
M. de Lesseps (lisez les ingénieurs de S. A. le Vice-roi) 
l’a puisé. » 

La Revue d’ Edimbourg doit être maintenant satis- 
faite. Mais nous ne le sommes pas moins d’apprendre 
qu’cJle reconnaît le danger immense que présente 
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toujours la navigation par le Cap, malgré les pro- 
grès non moins immenses qu’a faits l’art nautique 
dans ces derniers temps. 

* ; 

.le suis donc d’accord avec la Revue a Edimbourg 
pour regretter l’erreur de M. Frissard , et l’erreur 
d’ailleurs toute naturelle de ceux qui l’ont copié. 
Non : il n’y a pas de digue de 8,000 mètres dans la 
baie du Lion, au cap de Bonne-Espérance. Non •; il 
n’y a pas même de baie du Lion proprement dite; 
mais il y a au cap de Bonne-Espérance une baie au 
pied d’une montagne appelée la montagne du Lion, 
parce qu elle présente , en effet , l’apparence d’un 
lion accroupi , comme le rapportent tous les marins 
•qui ont passé en vue de cette montagne. 

.l’ai maintenant à peu près épuisé tout ce qu’il y 
avait à dire sur la première partie de l’argumenta- 

p 

tion à laquelle s’est livrée la Revue d'Edimbourg, Il 
me semble que tous les faits (pie j’ai cités jusqu’à 
présent sont incontestables, et qu’ils démontrent 
que non-seulement le canal est possible de Suez à 
Péluse, mais que de plus il est facile, et que le 
succès en est assuré , comme le disent textuellement 
les ingénieurs de la Commission internationale, 
dans leur rapport sommaire à S. A. le Vice-roi. 
Ils v constatent, en outre, que la dépense ne dé- 
passera pas les 200 millions portés dans l’ Avant- 
projet. Tous ces faits sont tellement évidents que je 
n’hésite pas à croire que, si l’auteur de l’article les 
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eût connus, H aurait complètement changé d’opi- 
nlon; et je me hasarde à présumer qu’aujonrd’hui, 
où sans doute il les connaît et les apprécie , il doit 
être du même avis que moi. 

J’en aurais donc fini avec lui sur ce premier point, 
si, dans la réfutation aussi sérieuse que plaisante qu’il 
a faite du projet de M. Paulin Talabot, c’est-à-dire 
du tracé indirect qui mène un canal de Suez au Caire 
et du Caire à Alexandrie , il n’avait pas mêlé quel- 
ques critiques nouvelles contre le tracé direct, que 
je puis bien appeler le nôtre. 

L’auteur de l’article trouve d’abord, dans son 
effroi pour le port de Péluse , que le projet de 
M. P. Talabot est bien plus pratique; et il le loue de 
faire déboucher son canal dans le port d’Alexandrie, 
qu’il qualifie d’excellent. Il le loue encore dans des 
termes non moins vifs d’avoir fait infléchir son canal 
«i l’ouest de Suez, pour le faire entrer dans la mer 
un peu plus bas que la ville. Mais voyez ce que 
c’est que de ne point connaître les choses dont on 
parle. MM. les ingénieurs de la Commission inter-» 
nationale , qui ont examiné de très-près le débou- 
ché projeté du canal de M. P. Talabot, soit à 
Alexandrie, soit à Suez, le condamnent unanime- 
ment sur tous les points dans l’une et l’antre ioca- 
lité. Non-seulement les mouvements d’entrée et de 
sortie dans le port d’Alexandrie sont interdits par 
une grosse mer aux navires d’un tirant d’eau de 
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6 mètres, à cause des récifs qui resserrent la grande 
passer Mais en supposant, même que le port d’Alexan- 
drie fût aussi bon qu’on le dit , le canal ne pourrait y 
déboucher qu’entre le mur d’enceinte et la gare du 
chemin de fer. Or, « c’est là une région rocheuse', 
battue par les vents et la houle du nord-ouest; le 
canal n’y serait accessible qu’à la condition d’être 
prolongé en mer jusqu’aux fonds de i) mètres par 
un chenal endigué de 400 mètres de largeur, qu’il 
faudrait.creuscr, en très-grande partie , dans la roche 
vive. » 

Quant à l’autre embouchure du canal de M. P. Ta- 
labot dans la rade de Suez , c’est encore bien pis. 
Comme il n’a pas vu les lieux , non plus que l’au- 
teur de l’article, « il a placé l’entrée de son canal 
dans la région de la rade la moins accore et la 
moins saine; l’orientation du chenal dans la direc- 
tion du vent dominant du nord-nord-ouest en inter- 
dirait l’entrée aux bâtiments à voiles. Le môle d’abri- 
tement de 2,000 mètres, projeté à l’est pour parer 
aux dangers imaginaires de la grosse mer et des 
sables mouvants, est de tout point inutile.» Les 
dispositions de ce projet de port accusent ou une 
grande inexpérience des besoins de la navigation ou 
les données les plus fausses sur l état des lieux , sur 
le régime des vents, de la mer et des atterrissements 
dans la rade de Suez. La Commission internatio- 
nale, après examen des localités, repousse à l’una- 
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nullité ce projet, disent encore ses Procès-verbaux, 
C’est là cependant ce que la Revue d'Edimbourg 
appelle, dans les propositions de M. P. Talabot, une 
« immense amélioration » . Il est vrai qu’un peu plus 
loin elle s’égaye beaucoup de sa traversée en rivière 
au-dessus du barrage du Nil, et surtout de son pont- 
canal , qu’elle traite impitoyablement, comme elle 
a lait du port de Péluse. Mais ces éloges et ces cri- 
tiques ne regardent que M. P. Talabot, et je passe 
à ce qui regarde plus particulièrement le tracé 
direct. 

/ 

La Revue d' Edimbourg suppose que dans l’un et 
l’autre canal, soit du tracé indirect, soit du tracé 
direct, le halage par les chevaux ne sera pas possi- 
ble, attendu qu’il y aura trop d écluses. Il est bien 
vrai qu’il y aura vingt ou vingt-quatre écluses dans 
le canal d’eau douce que propose M. Paulin Talabot, 
Mais il n’y en a pas une seule dans celui des ingé-. 
nieurs de Son Altesse le Vice -roi. Comme tout le 
parcours de l'isthme, depuis le nord de la mer 
Rouge jusqu’au point le plus rapproché de la Mé- 
diterranée, est parfaitement uni, et que les diffé- 
rences les plus considérables sur quelques points 

très-limités sont de 15 à IG mètres'tout au plus, il 
• 

n’y a besoin d’aucuns travaux d’art. La nature même 
s’y oppose; et à moins de créer de toutes pièces des 
montagnes pour se donner le plaisir de les franchir, 
les écluses, dans tout ce parcours de 30 lieues, sont 
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impossibles. Ainsi, la critique, qui peut s’appliquer 
peut-être très-justement au tracé indirect , n’a pas 
même une apparence de valeur pour le tracé direct. 
C’est une simple méprise, qu’on se serait épargnée 
par un examen un peu plus attentif et de l’avant- 
projet et de la carte. 

Une autre objection qui peut valoir contre le 
tracé indirect, mais qui ne vaut pas davantage 
contre l'autre, c’est la dépense énorme d’entretien 
que suppose pour les deux canaux l’auteur de l’ar- 
ticle, et que, selon lui, les auteurs des projets n’ont 
pas eu la prudence de prévoir. Il craint que l’en- 
tretien du canal alimenté par les eaux vaseuses du 
Nil, constamment comblé par le limon, ne soit 
énorme et ne dépasse les ressources de l’Egypte, 

« ce pays, dit-il, qui aujourd’hui peut à peine 
maintenir ouvert le petit canal d’Alexandrie, lequel 
est à présent virtuellement fermé. » 

Je ne sais de quel canal veut parler la Revue 
il Edimbourg y et je ne vois aux environs d’Alexandtfe 
queleMalunoudieh. Mais ce canal, qui est fort large 
et qui ne mérite pas du tout le nom de petit, loin 
d’être fermé, comme le prétend l’auteur de l’article 
est au contraire en pleine activité; et, au mois dejaiw 
vier dernier, j’ai pu le voir sillonné de barques in- 
nombrables. Seulement, il avait besoin de curage; 
et je crois que, depuis notre départ, des ordres ont , 
été donnés pour exécuter ce travail nécessaire. Mais 
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ce travail ne devait pas même durer un mois, selon 
les prévisions les plus larges; et l’on peut douter, 
sans hardiesse, qu’il soit de nature à absorber à lui 
seul toutes les ressources d’un pays tel que l'Égypte 1 . 


* J étais bien certain de ce que j’avançais en écrivant 
ceci le 12 avril ; mais je ne me doutais pas qu’au moment 
même où je parlais ainsi, les faits me donnaient aussi pleine- 
ment raison. Voici ce qui se passait alors sur le Mahnioudieli. 
Le 10 avril, 1 1 5,000 hommes commençaient le curage, et le 
canal était rendu à la navigation le 5 mai. I ne lettre d’Alexan- 
drie datée du 6 nous apprenait ce prodige, qui doit donner 
à penser aux gens sérieux , en leur montrant ce que pourra 
la Compagnie universelle, quand elle sera en mesure de se 
mettre à l’œuvre sur le terrain : 

« Il n’a pas fallu trois semaines pour faire le curage du 
n grand canal .Mahmoudicl). J1 s’envasait depuis longtemps; 
» et, bien que la navigation y fût toujours très-animée, elle 
» devenait passablement difficile. S. A. le Vice-roi devait 
» venir, disait-on, de sa personne sur les lieux ; et le travail , 
» coptié à des multitudes presque innombrables mises en 
» réquisition sur-le-champ, a été enlevé avec une rapidité 
» merveilleuse. Le canal n'a cependant pas moins de 
» 19 lieues, et il est fort large (25 mètres à l’étiage, 45 mè- 
>» très aux grandes eaux). Mais on avait distribué la be- 
» sogne,et l’on permettait aux diverses escouades de se 
*> retirer dès qu elles finissaient la tâche qui leur avait été 
» assignée. La nourriture d’ailleurs était bonne , et tout s’est . 
» passé pour le mieux. 

>i II s’agissait d’enlever trois millions de mètres cubes de 
» terre vaseuse du fond du eanal , et de l'utiliser pour en 
» faire une route carrossable de 10 mètres de largeur entre 
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Autre erreur non moins grave. La* Revue prétend 
que le canal projeté doit être lait tout entier par des 
Européens, et que la population disponible de 
l’Égypte ne pourrait exécuter une pareille œuvre en 


» Alexandrie et le Nil. Ce travail devait être fait rapidement, 

» pour que les ouvriers pussent rentrer dans leurs 'villages , 
» et récolter la moisson , qui a lieu dans les derniers jours 
« d’avril. Ou avait doue fixé le temps du travail à un mois 
n et le nombre des ouvriers h 67,000. Les gouverneurs defc 
n provinces ont compris l’importance du temps, et ont fourni 
» plus de 100,000 ouvriers, qu’on a dü empêcher de tra- 
» vai Hcr pendant la nuit. 

» Le travail a été fini dans l’espace de 22 jours, malgré 
;> l’alxmdance des eaux de source, malgré la nature difficile 

* du terrain, ma’gré enfin leboulement d’une grande par- 
» tic des talus. On peut dire que le Mahmoudieli est un 
» canal nouveau, tant par sa largeur que par son tirant 
» d’eau et la belle route qui se trouve sur ses berges. 

» Malgré tout ce que ce travail a eu d’inopiné, et malgré 
» l’ardeur des ouvriers travaillant dans l'eau et dans une 

• atmosphère de vase, il n’y a eu en moyenne que cinq 
» malades sur mille’, et les ouvriers n’ont manqué de rien , 

» ce qui est un contraste frappant avec ce qui s’est passé 
» au premier creusement de ce même cariai, où plus de 
k 20,000 hommes avaient péri par le manque d’approvi- 

sionnements en vivres et en eau, par le manque d’outils, 

» et par la mauvaise distribution du travail. 

n Les Fellahs ont un véritable talent pour tous les tra- 
» vaux de terrassements ; il y a des siècles qu'ils font preuve 
» de leur aptitude ; et cela se conçoit, puisque sans les ca- 
t> naux l’Égvpte n’est rien, et que, si bile le$ néglige, elle 
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cent ans. Il faut que l’auteur de l’article apprenne 
que, sauf quelques ingénieurs en très-petit nombre, 
il n’y aura pas sur ces travaux un seul ouvrier eu- 
ropéen. L’Egypte fournira, sans la moindre peine, 

v 

» est condamnée à la stérilité) à la misère, à et la famine-. 

» Les travailleurs européens ne pourraient faire, soyez-en 
» sur, des travaux de ce genre dans un tel climat. Ce n’est 
» pas qu’ils ne soient plus forts et plus habiles que les Fel- 
» lahs. Mais il est parfaitement constaté qu'une population 
» européenne ne pourrait pas se perpétuer ici. La prefniêre 
» génération des résidents étrangers se façonne assez bien 
» d’abord, mais elle languit ensuite; la seconde est déjà à 
» peu près épuisée;; et la troisième, s’éteint. C’est un fait 
» absolument incontestable. Il n’est pas d’ailleurs particulier 
» à l'Égypte ; et j’ai entendu l’illustre M. de Rochussen , 
» l’ancien gouverneur général des Indes hollandaises, citer 
» le même fait pour Java et Sdmatra. Aussi, pour les géns 
« qui savent les choses , est-ce une crainte assez plaisaute 
» que celle qu’on a exprimée de voir des colonies euro- 
» péennes s'établir en Égypte. La chose est tout simplement 
» impossible, et les puissances auxquelles ou veut suspiter 
» ces ombrages feront bien de s’en défendre» C'est une ter- 
» reur chimérique; et la nature sulfit pour mettre bon ordre 
» à des projets d’usurpation , si d'ailleurs personne en 
» nourrit de pareils. 

On peut voir cette lettre dans la Presse du 21 mai* 
D'ailleurs, je compte reprendre prochainement ce grand fait 
pour l’exposer de nouveau avec tous les détails nécessaires. 
Il est trop curieux et trop important pour qu’on ne montre 
pas plus complètement les conséquences pratiques qu’il est 
possible d’en tirer. 
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vingt-cinq ou meme cinquante mille terrassiers, qui 
suffiront et au delà à tous les besoins de l'entreprise. 
Les deux ingénieurs de S, A. le Vice- roi ont employé 
ces populations, et ils savent quel parti l’on peut en 
tirer quand on les applique aux labeurs qui leur 
sont propres. Les fellahs sont peut-être les plus soli- 
des terrassiers du monde, et il ne faut pas oublier 
que ce sont eux qui ont creusé ces innombrables 
canaux dont est sillonnée toute la basse Egypte, et 
qu’ils sont les descendants de ces Egyptiens qui ont 

élevé tous les monuments admirables qu’on connaît 

* 

La Revue d’Edimbourg peut donc se rassurer : la 
population égyptienne , comme le prouve son passé, 
comme le prouve la pratique de nos jours, suffira 
parfaitement à creuser en quelques années , cinq ou 
six, par exemple, le large canal maritime qui doit 
permettre aux navires de haut bord de passer, sans 
rompre charge, de la mer Rouge dans la Méditerra- 
née. Cette population pourrait, il est vrai, tout aussi 
bien faire le petit canal que propose la Revue d'E- 
dimbourg de Sue/ à la branche de Damiette. I n 
petit canal qui donnerait passage à des navires de 
300 à 400 tonneaux, comme on le veut, serait peut- 
être tout ce qu’il faudrait pour les besoins de l’É- 
gypte. Mais ce n’est pas là la question. Comme il 
s’agit, non du commerce égyptien, mais du com- 
merce universel , nous nous permettrons de laisser 
ce projet de la Revue d’Edimbourg pour ce qu’il 
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vaut, et de ne pas nous en occuper davantage. 

Voilà cependant sur quels fondements , à notre 
avis fort hasardés, la Revue à’ Edimbourg décide, 
quant à ce premier point, qu’on doit renoncer à 
couper l’isthme de Suez, et à changer la toute du 
commerce du monde, en ayant pour but de la 
rendre plus facile et moins coûteuse. 

A la suite de ces premières considérations con- 
cernant les deux tracés proposés sur le sol égyptien, 
la Revue d' Edimbourg examine un autre projet, qui 
consiste à joindre la mer Rouge à la Méditerranée 
par le golfe d’Akabah et la mer Morte , qu’on fe 
rait communiquer à la Méditerranée par un canal. 
La Revue d' Edimbourg traite ce singulier projet avec 
le même dédain que les deux autres; et ce n’est peut- 
être pas sans une intention malicieuse qu elle rap- 
proche une idée parfaitement chimérique et ridicule 
de deux projets dont l’un a cependant, suivant elle, 
le mérite de venir d’un homme fort habile, et dont 
l’autre doit avoir, aux yeux de tout le monde , cette 
supériorité incontestable d’avoir été étudié sérieuse- 
ment sur les lieux. 


Mais la Revue d’ Edimbourg revient assez vite, 
après cette digression , à la seconde partie de son 
argumentation , qui a pour but de démontrer que 
la mer Rouge est à peu près impraticable. Mais ici 
encore on ne peut pas être d’accord avec elle; et 
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les raisons qu’elle donne à l’appui de cette seconde 
thèse ne sont guère plus solides que celles par les- 
quelles elle défendait la première. 

Il est difficile de comprendre où l’auteur de l’ar- 
ticle a trouvé que les navires qui pratiquaient la mer 
bouge venaient se réfugier aux différents ports de la 
côte occidentale, et par exemple à Kosséir, plutôt 
que d’affronter les dangers du golfe Arabique. C’est 
précisément le contraire qui est vrai, du moins 
actuellement; et sur ï Os iris , qui nous a transportés 
de France en Egypte, nous avions pour compagnon 
un négociant français , qui , à l’exemple de bien 
d’autres, voulant aller trafiquer dans le Nil blanc, 
préférait s’en aller par Suez et la mer bouge jus- 
qu’à Saouakin plutôt que de remonter le Nil. Kosséir 
est d’ailleurs trop haut dans la mer bouge pour que 
les marchandises aient aucun iutérét, quand elles 
sont aussi près du fond du golfe , où il n’y a pas de 
dangers , à quitter la mer pour s’exposer à la tra- 
versée du désert , toujours bien autrement pénible, 
Kosséir est un point très-important dans la mer 
bouge, non pas pour le motif imaginaire qu’indique 
la Revue d'Edimbourg , mais parce que c’est le point 
le plus rapproché du Nil; il n’y a que vingt-deux 
lieues de cette ville à Kénch, sur le grand fleuve; 
et voilà comment la ville de Kobséir est le passage 
obligé de tous les échanges qui se font entre l’inté- 
rieur du pays et la côte occidentale de l'Arabie, 
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soit à cette hauteur, soit un peu plus bas vers le sud, 
jusqu a Djeddah. Il n’y a pas un marin qui , con- 
sulté sur cette question qui semble faire doute pour 
la Revue d’ Edimbourg , ne répondît comme nous: 
il est impossible de rechercher de préférence la côte 
occidentale de la mer Rouge, attendu que les 
mouillages y sont plus rares et moins bons que les 
mouillages du bord opposé. 

La Revue d’ Edimbourg allègue le témoignage de 
saint Jérôme, qui, dans ses Lettres (liv. II,épît. xni), 
parait avoir dit assez de mal de la navigation dans 
la mer Rouge, pour se venger des ennuis qu’elle 
lui avait causés. Elle allègue encore la bravoure des 
anciens marins , qui ont toujours redouté les périls 
du golfe Arabique , et qui cependant n étaient pas 
gens à s’effrayer aisément. On doit certainement 
beaucoup de respect à saint Jérôme, mais ce n’est 
pas à titre de marin; et n’en déplaise à l’auteur de 
l’article, ce sont là des arguments à peine sérieux. 
Il est vrai qu’il n’y insiste pas; mais il aurait mieux 
valu ne pas s’en servir; et nous préférons passer avec 
lui a la discussion des témoignages bien autrement 
graves des officiers de la marine indienne, et qui, 
san$ être spéciaux , ne sont pas aussi insuffisants 
qu’on se plaît à le dire. 

Tout le monde sait, et je l’avoue, que la mer 
Rouge est fort longue, puisque du 13 e parallèle au 

30” elle n’a guère moins de 560 lieues ordinaires $ 
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sur line largeur maximum de 25 ou 30 tout au 
plus. On sait encore qu’elle est extrêmement pro- 
fonde dans le chenal du milieu. 11 est vrai, en outre, 
qu’elle a des récifs de corail très -nombreux. Mais 
il faut ajouter que ces récifs, gênants sans doute 
pour ie cahotage des côtes, ne font absolument rien 
à la grande navigation du chenal , la seule dont on 
s’occupe. Enfin , il est vrai qu’à l’entrée du détroit 
de Bab-el-Mandeb, le jeu des moussons alternatives, 
mais régulières , peut entraver la marche des navires 
à voiles qui essayeraient d’y passer à contre-temps. 
Mais c’est aller beaucoup trop loin et fort au delà 
des documents connus, que de prétendre, comme 
la Revue, que les rapports des officiers de la marine 
indienne sont de nature à faire réfléchir le marin le 
plus hardi, en d’autres termes, à l’effrayer. 

Pour justifier de si sages appréhensions, la Revue 
d’Edimbourg mentionne l’exemple du brick de 
guerre l’ Euphrate , qui, en 1832, allant de Moka à 
Suez, mit trente-six jours dans ce voyage de 
400 lieues, et qui, en 1836, en mit trente-deux. 
Les chiffres sont exacts; mais le fait n’a pas le sens 
qu’on lui attribue; et la Revue d’ Edimbourg commet 
la plus complète erreur. Les deux voyages de l’Eu- 
phrate sont empruntés au Mémorandum du capitaine 
Rogers, joint aux instructions nautiques de Moresby 
et Elwon (page 218 de la traduction française). 
Voici ce que dit le capitaine Rogers : « Pendant les 
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mois de juin , juillet , août et septembre les vents 
du nord régnent sans interruption avec plus ou 
moins de force dans toute l’étendue de la mer Rouge, 
de Suez à Bab-el-Mandeb. On trouve par occasion 
quelques variations venant de terre, principalement 
en août et septembre , et pendant ces mois un na- 
vire bon marcheur gagnera 35 milles par jour en 
louvoyant de Moka à Suez. 

» Ayant quitté Moka à la fin de juillet 1832, 
l Euphrate arriva à Suez en louvoyant, en trente-six 
jours; en 1836, ayant quitté Moka à la fin d’août, 
il fit la meme traversée en trente-deux jours. Dans 
ces deux circonstances, depuis le départ de Moka 
jusqu’au delà du détroit de Jubal, il ne prit jamais 
un second ris dans ses huniers. La mer était géné- 
ralement belle; le courant avait été généralement 
contraire, et quelquefois favorable, la différence 
donnant une moyenne diurne de 3 milles et 1/2 à 
4 milles contre le batiment pendant toute la durée 
de la traversée. » 

Ainsi le voyage de l’Euphrate est un voyage 
d’épreuve, et il a été fait tout exprès à contre-vent. 
C’est comme si les bâtiments à voiles, venant de 
Bombay, voulaient remonter la mousson et la vain- 
cre au lieu d’en profiter. Le capitaine Rogers, qui 
commandait l’Euphrate , avait sans doute de très- 
bonnes raisons pour tenter cet essai. Mais les navires 
marchands ne sont pas obligés de le faire; et puisque 
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la mer Rouge a des saisons, il faut qu’ils s’y sou- 
mettent ou plutôt qu’ils s’en servent. 

Si FÈûphrate a mis trente-deux et trente-six jours 
à venir de Moka à Suez, voici d’autres bâtiments 
qui , venant non pas de 400 à 500 lieues , mais de 
1,500 ou l,l>00, ont mis dix-huit jours. C’est le 
Clive, par exemple, vaisseau de guerre de la Com- 
pagnie, qui a été plus rapide que le Httgh-Lindsay , 
steamer à qui il a fallu vingt-deux jours pour le 
même trajet. L’auteur de l’article peut vérifier ces 
renseignements dans l’ôuvrage de M. Wellsted, 
lieutenant de la marine indienne ( Travcls in Ara - 
bia, tome II, page 301 ), qui avait navigue de lon- 
gues années dans la mer Rouge, et qui avait com- 
mandé le Palintirvs après Moresby, en prenant part 
à ses travaux. Mais la Revue d’ Edimbourg triomphe 
de l’exemple de F Euphrate; et comme, en effet, ec 
bâtiment allant vent debout ne faisait que 35 milles 
par jour, elle en conclut, avec la logique du voya- 
geur de Dijon , que c’est là le régime ordinaire 
qui attend les bâtiments à voile dans toute la mer 
Rouge. A ce compte, je conviens qu’il vaudrait 
peut-être mieux prendre par le Cap , et faire ses 
150 milles par jour, que nous promet en toute 
saison l’auteur de l’article. 

C’est d’après des raisonnements analogues qu’il 
décide qu’au lieu des 1,500 milles qu’il donne à la 
mer Rouge, contre l’avis du major général Chcsney, 
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qui ne lui en donne que 1,295, il faut la considé- 
rer comme en ayant 6,000, c’est-à-dire quatre fois 
plus, à cause des difficultés qu’elle présente. Mais 
je renverrai la Revue d’ Edimbourg pour savoir au 
juste ce qu’il en est de ces difficultés , à l’Enquête 
parlementaire de 1834, et il verra dans le Blue-Rook 
les dépositions du capitaine Elliot , M. P., de l’amiral 
sir Pultney Malcolm, de l’amiral C. Adam, M. P., de 
M. Buckingham, M. P., du capitaine Chesnev, de 
l’artillerie royale , depuis major général ; etc., etc. 

Toutes ces dépositions, loin de présenter la mer 
Rouge comme effrayante, s’accordent unanime- 
ment à la trouver très-maniable , comme on dit en 
termes de marine; et le lieutenant Wellsted dit 
expressément (Travels in Arabia, tome II, page 300), 
que la mer Rôuge est navigable en toute saison, et 
que l’idée qu’elle tend à se combler JJdstfdling up ) 
est tout à fait chimérique. M. Wellsted ne craint 
pas davantage les récifs de corail, et il essaye même 
de prouver que, dans bien des cas, ils favorisent la 
navigation loin de l’entraver, en formant un chenal 9 * * 

intérieur où les bâtiments peuvent passer sans dan- 
ger, comme l’a fait le Palinurus, de Djeddah aux 
détroits de Jubal. A ces dépositions anglaises, je 
joindrais , si je l’osais , celles des officiers français 
qui ont navigué tout récemment dans la mer Rouge : 

MM. Jehennc, Paris, Iluchet de Ceintré, l’amiral 
Laguerre, Jaurès et Cormier, Mais on pourrait 
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suspecter mon impartialité, et je m’en tiens à ce 
qu’ont dit les officiers anglais. 

Tous leurs témoignages ont été répétés et confir- 
més dans l’Enquête de 1837, que la Revue d’Edim- 
bourg est à même de consulter encore mieux que 
nous ne pouvons le faire nous-même. Elle peut con- 
sulter surtout les Instructions nautiques de Morcsby 
et El won , livre classique en cette matière; et elle 
s’y convaincra sans peine qu’une mer n’est pas 
très-mauvaise, quand elle a le régime que lui 
attribuent les deux auteurs que je viens de citer, 
c’est-à-dire un chenal très-prpfond et suffisamment 
large, de 12 à 30 lieues, et des mouillages excel- 
lents au nombre de quinze ou vingt (Camaran, 
Mukram , Gbizan , Farzan , Tibtab , Widan , El- 
llurk, Shab-Mabmoud, Shab-Allv, Shadwan, Jubal, 
Zeity, Zafarana, etc., etc.). 

Je ne veux pas, de mon côté, pousser les choses 
plus loin qu’il ne convient, et je ne veux pas faire 
de la mer Rouge une mer irréprochable. Mais les 
faits que je viens d’alléguer démontrent certaine- 
ment qu elle est loin d’être aussi mauvaise que la 
Revue d' Edimbourg le prétend. 

Je n’ai cité jusqu’à présent que des témoignages 
contemporains. Mais j'aurais pu aussi invoquer le 
passé, et parler des Vénitiens, des Portugais et de 
Soliman II, qui. eurent des flottes considérables 
dans la mer Rouge. Mais il est assez piquant de 
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rappeler que la Compagnie des Indes, à peine éta- 
blie, demanda à la Porte, en 1774, et en obtint, 
que la mer Rouge fût fermée à tous les navires 
européens, excepté les siens, bien entendu. On 
croyait donc alors la mer Rouge assez aisément 
navigable, puisqu’on y redoutait des concurrents. 
Mais en 1779, un hattUshérif du sultan, qui vou- 
lait réserver la mer, disait-il, au saint pèlerinage de 
la Mecque , en défendit l’entrée à tous les navires 
européens , y* compris les anglais. Ces prohibitions 
absurdes ne tardèrent pas à être levées. Je les laisse; 
mais je tiens à citer une dernière autorité. Quoique 
française, elle me semble avoir résumé très-équitable- 
ment l’opinion qu’on doit se faire de la mer Rouge. 
C’est celle du vice-amiral Rosily. L’amiral Rosily 
avait commandé la Venus, en 1787, dans la mer 
Rouge ; et il y avait fait assez d’observations pour 
pouvoir publier, en l’an VII , une carte du golfe de 
Suez , qui passait pour la meilleure avant celle de 
Moresby. Or, il n hésite pas à déclarer « qu’on exagère 
beaucoup les difficultés et les dangers de la mer 
Rouge, où les bons mouillages, selon lui, sont très- 
nombreux. La mer Rouge est simplement une mer 
étroite; elle ne diffère pas des autres mers. » 

Oui, voilà ce qu’il faut dire avec l’amiral Rosily, 
comme avec le capitaine Rooke de la marine an- 
glaise, qui parcourait ces eaux à peu près à la même 
époque, et qui en disait autant. En un mot, tout 
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ce qu'il faut penser, c’est que la mer Rouge est en- 
core h l’heure qu’il est peu généralement connue,' 
et qu’elle donne prise à bien des erreurs populaires, 
en justifiant une fois de plus le proverbe latin : Omne 
ignotum pro magnifiro habent ; traduction libre : On 
exagère toujours en bien ou en mal ce qu’on ne 
connaît point. Je demande à la Revue d’ Edimbourg 
ce qu’on ne manquerait pas de dire de la Manche et 
de la mer du Nord , si elles étaient encore aussi 
peu fréquentées que l’est le golfe Arabique. Et ce- 
pendant que penserait-on des marins qui, pour aller 
dans la Baltique et pour éviter la Manche, feraient 
le tour de l’Ecosse et doubleraient les Hébrides? 
Pourtant, c’est ce que font aujourd’hui les navires 
qui doublent le cap de Bonne-Espérance , et que la • 
Rcrmc d' Edimbourg veut condamner à le doubler 
éternellement. Qu’elle se rappelle surtout ce qu’on 
disait encore il y a moins de deux ans des insur- 
montables dangers de la mer Noire! Il n’y avait pas 
alors de marin un peu prudent qui ne prédît une 
destruction complète aux flottes alliées. 

Mais la Revue d’ Edimbourg insiste, et pour prouver 
les périls effroyables de la mer Rouge, auxquels elle 
tient vraiment trop, elle s’adresse au fret et aux com- 
pagnies d’assurances. Le fret sur les charbons, dit- 
elle, est d’Angleterre à Aden de 28 à 30 schellings, 
ce qui est exact, tandis qu’il est de 60 ou du double 
d’Angleterre à Suez. Ainsi, le second trajet , qui est 
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le huitième à peu près du premier, coûte autant 
que lui. L’assurance varie dans des proportions ana- 
logues, ou peu s’en faut. Tout cela est vrai, pour 
cinq ou six navires qui transportent , en effet , de 
Newcastle à Suez, les charbons nécessaires à la Com- 
pagnie péninsulaire et orientale. Mais je ne crois pas 
que la Revue d‘ Edimbourg elle-même soutienne que 
les choses en resteraient là , si au lieu de cinq ou 
six navires, il y en avait cinq ou six cents, et à plus 
forte raison s’il y en avait trois ou quatre mille. La 
Renie, au lieu de calculer le fret, aurait dû calculer 
le prix de revient, ce qui aurait été beaucoup plus 
sûr. Elle sait bien que le fret varie suivant une foulé 
de circonstances ; le prix de revient est à peu près 
immuable; et en se livrant à cette utile et sérieuse 
recherche , l’auteur de l’article aurait vu que la na- 
vigation par le Cap est à peu près à celle qui se ferait 
par le canal dans le rapport de 120 à 72 , c’est-à-dire 
qu’il y aurait par la voie de la mer Rouge 48 ou 50 
francs d’économie par tonne, en supposant une abré- 
viation de trois mille lieues en moyenne. 

Jè ne crois pas non plus qu’il y ait grande raison 
à soutenir que, si le canal était ouvert, un navire 
partant d’Aden préférât recevoir 3 livres par tonne 
en passant par le Cap pour se rendre en Angleterre, 
plutôt que 5 livres avec l’obligation de passer par 
Suez et par le canal. Il est vrai que la Revue sup- 
pose qu’il faudra six jours pour traverser ce mal- 
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heureux canal, qui n'aura cependant que trente 
lieues sans une seule écluse. 11 est vrai qu’elle exa- 
gère à plaisir les difficultés de la Méditerranée et du 
détroit de Gibraltar. Mais c’est pour arriver par un 
détour assez long, si ce n’est très-adroit, à cette con- 
clusion arrêtée dès longtemps que le canal de Suez 
est parfaitement inutile pour les navires à voiles, 
puisqu’ils auraient tant de peine à venir le prendre 
et à en sortir. 

Il y a cependant ici deux réponses bien simples , 
qu’aurait pu se faire l’auteur de l’article lui-mcme, 
sans attendre qu’on les lui fit. D’abord, en admettant 
que les navires à voiles trouvent toutes les difficultés 
qu’on prétend, qu’y a-t-il de plus simple qu’un service 
de remorqueurs, desservi par la Compagnie puissante 
qui aurait ouvert le canal? S’il faut aux navires qui 
louvoient vingt ou vingt-cinq jours au moins pour 
le trajet, avec un remorqueur il ne leur en faudrait 
tout au plus que huit. Or, un navire de 1,200 
tonnes vaut bien, coque et cargaison, 1,500.000 
francs, dont l’intérêt pour dix jours seulement est 
de plus de 2,000 francs. La Compagnie, en prenant 
2 fr. 50 par tonneau et par passager, n’imposerait 
à l’armateur qu’une charge à laquelle il se soumet- 
trait très-volontiers, .l’en ai pour garant le témoi- 
gnage d’un négociant fort habile, qui a résidé de 
très-longues années dans l’Inde, particulièrement à 
Calcutta, et qui a traversé cinq ou six fois la nier 
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Ilouge à l’aller et au retour. On pourrait très-aisé- 
ment avoir à moitié chemin une station où les remor- 
queurs s’arrêteraient, pour repartir en sens inverse. 

•Voilà une première réponse. Mais il en est une 
seconde que l’auteur de l’article pouvait se faire 
bien plus aisément encore. S’il est aujourd’hui une 
tendance générale et inévitable dans la marine, c’est 
de substituer généralement à la voile le service 
mixte de l’hélice. 11 n’y a pas un marin qui n’en 
convienne. Or il est clair, si quelque part cette ten- 
dance doit être plus prononcée que partout ailleurs, 
c’est certainement dans la mer bouge. En effet, on 
ne prendra le canal que pour abréger de moitié une 
route de 6,000 lieues; à plus forte raison ne négli- 
gera-t-on pas cet autre moyen aussi sûr d’abréger 
la route d’une autre moitié encore , tout au moins, 
en rendant la marche deux fois plus rapide. Ceci 
tombe sous le simple bon sens, surtout quand on 
pense à toutes les étapes qu’on trouvera sur la route, 
Gibraltar, Malte, Alexandrie, Suez, Aden, etc., où 
le charbon ne manquera pas. . 

Ainsi, le canal ne serait pas inutile, comme on 
affecte de le prétendre, même aux navires à voiles, 
dans l’hypothèse très-douteu'se où la voile conti- 
nuerait longtemps à exister seule sans le secours de 
l’hélice pour ces longs parcours *. 

1 Cette révolution qui substituera l’hélice à la voile s’an- 
nonce de toutes parts et sous toutes les formes par des sym- 
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II est vrai que la Revue d’ 'Edimbourg a un moyen 
tout prêt pour détrôner la vapeur elle-même , et la 
mettre presque au niveau du canal si malencon- 
treux. C’est le chemin dç fer qui va relier tout à 
l’heure Suez au Caire et à Alexandrie. A l’entendre, 
ce chemin suffirait, et au delà , à toutes les exigences 
du commerce, en transportant 25,000 tonnes par * 

ptômes qui ne sont douteux pour personne, La grande revue 
de Spithcad, du 23 avril dernier, a démontré que dans la 
marine militaire la voile était définitivement supprimée. 
(Voir les très-remarquables articles de M. Xavier Raymond 
dans le Journal des Débats , 26 avril, 5 et 28 mai 1856.) 
Toutes les compagnies maritimes se hâtent déjà de faire pour 
.es besoins du commerce la môme transformation. Ainsi la 
Compagnie générale de navigation à la vapeur, dite la Com- 
pagnie Bazin dans la Méditerranée, vient de commander 
trois nouveaux clippers de 1600 tonneaux à hélice auxiliaire, 
ce qui lui fera en tout ou ze bateaux à hélice (voir le rapport 
du 29 avril 1856)» La Compagnie d’arinements maritimes 
et la Compagnie générale maritime et bien d’autres ont éga- 
lement des navires à hélice, et elles organisent ce mode de 
perpulsion en vue des navigations les plus lointaines. Je ne 
parle pas des hélices presque sans nombre, dont se sert déjà 
le commerce anglais ; cette application particulière de la 
vapeur a déjà fait tant de progrès en Angleterre* qu’uuc 
bonne partie des charbons de Newcastle est transportée par 
ce moyeu. Je pourrais citer nominativement des maisôns 
considérables qui ont changé en partie leurs anciens arme- 
ments, et qui bientôt n’auront plus que de* héliceè auxi- 
liaires. 
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an , sans compter les voyageurs et les malles. En 
admettant même, ce qui est très-probable, qu’on 
doublera sous peu le service actuel des steamers de 
la Compagnie péninsulaire et orientale, et qu’au lieu 
de deux voyages par mois iis en feront désormais 
un par semaine, 25,000 tonneaux représenteraient 
largement, dit-on, toutes les marchandises pré- 
cieuses qui pourraient supporter les frais de trans- 
bordement et le trajet par le chemin de fer. Mais 
je dois faire remarquer que ce sont là de simples 
hypothèses, dans lesquelles il serait assez peu utile 
de suivre l’auteur de l’article. Il se plaît à croire que 
le chemin de fer épargnerait pour les passagers et la 
malle au moins une semaine , comparativement au 
canal, et que, par le chemin de fer encore, les mar- 
chandises privilégiées viendraient à peu près aussi 
vite. C’est bientôt dit; mais ceux qui savent com- 
ment les choses se {tassent à Suez pour les transbor- 
dements actuels, bien loin toutefois de ceux que 
suppose la Revue , ne seraient peut-être pas du même 
avis qu’elle. Mais à quoi bon discuter de simples 
prévisions , qui n’ont pas la moindre chance de se 
réaliser? 

On en peut dire autant de ces prophéties d’un 

. a 

autre genre que fait la Revue d’Edimbourg. « Quel- 
que dimension que l’on donne au canal, dit-elle, 
il ne pourra jamais satisfaire les besoins toujours 
croissants de la navigation. Quelles écluses pour- 
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raient contenir ce Léviathan des mers que construi- 
sent à MillvaH MM. Scott Russcl et C®, en lui don- 
nant 680 pieds de long? Quelles écluses ne faudrait- 
il pas, sans parler de ce géant, pour V Himalaya, la 
Perse , la Grande-Bretagne et la Charte-Royale , qui 
ont plus de 300 pieds de long ? » 

D’abord il faut répéter à la Revue d’ Edimbourg 
que le canal direct de la mer Rouge à la Méditer- 
ranée n’a pas une seule écluse, et qu’aucun des 
bâtiments qu’elle cite ne tire ni 35 ni même 30 pieds, 
comme l’auteur le dit du Léviathan. En second 
lieu, si les futurs bâtiments peuvent aller, comme 
le prévoit la Revue , en trente jours de Southatnpton 
à la Nouvelle-Galles du Sud, filant 25 nœuds à 
l’heure, on ne voit pas pourquoi ces batiments 
s’abstiendraient de faire le voyage en quinze jours, 
avec la même vitesse, en prenant par le canal , qui, 
en abrégeant la route de moitié , leur donnera tou- 
jours un tirant d’eau de 25 à 30 pieds. 

Ce qui est plus sérieux et plus pratique, c’est de 

savoir si , en effet, les auteurs de l’Avant-projet ont 

exagéré les choses en portant le tonnage qui passe 

par le cap de Bonne-Espérance, et que peut espérer 

le canal, à 3 millions de tonneaux; car ce n’est 

/ 

pas 6, comme le prétend la Revue d' Edimbourg . Si 
le canal ne doit pas être rémunéra toi re, ainsi quelle 
le prédit, elle peut s’en fier aux capitalistes, dont 
l’intérêt est au moins aussi clairvoyant que ceux 
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qui sc portent spontanément les défenseurs de la 
bourse d’autrui; les capitalistes qui n’ont pas foi en 
l’avenir du canal, ne confieront point leur argent à 
la Compagnie qui veut le faire; rien n’est plus sim- 
ple. Mais cet avenir des produits du canal, est-il 
aussi incertain que la Revue le prétend? 

Voici les chiffres qui résultent des documents les 
plus officiels. Et d’abord le tonnage anglais qui se 
monte pour 1855 à 1,590,343 tonneaux. En 1852, 
il n’était que de 1,108,G8G tonneaux; en 1853, il 
monta à 1,401,284; et en 1854, à 1,470,148. 

Je n’ai pas de documents aussi récents pour les 
autres nations. Mais les documents publiés par le 
Ministère du commerce en France nous apprennent 
ce qu’a été l’année 1853. Dans cette année, le mou- 
vement total de la navigation par le cap de Bonne- 
Espérance était de 2,280,924 tonnes, y compris 
un mouvement approximatif qu’on y doit ajouter, 
de trois cent soixante -quatre navires américains, 
représentant à peu près 300,000 tonneaux , et qu’on 
peut supposer devoir prendre la voie de la mer 
Rouge. Les Annales officielles du commerce extérieur 
(décembre 1855, n° 861) ajoutent : « Si l’on réu - 
nissait dans un même total les transactions dont ces 
mers sont le théâtre, si l’on tenait compte aussi 
des mouvements aujourd’hui si fréquents et si ra- 
pides des services de vapeurs qui relient l’Inde à 

l’Europe et à I* Amérique, et échangent, indépen- 
te 
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damment des malles, dépêches et groups de numé~ 
raire, des flots de passagers et de colons, on 
arriverait aisément, y compris les transactions amé- 
ricaines, à tripler, à quadrupler peut-être les chif- 
fres cités plus haut. » 

Comme dans ces dernières années, la progression 
constante de la marine anglaise toute seule a 
été à peu près de 100,000 tonnes par an , on peut 
sans la moindre exagération , assurer que dans l’an- 
née qui vient de finir, le tonnage général passant 
par la voie du Cap se monte, au minimum, à 
2,500,000 tonneaux, et très -probablement quel- 
ques 100,000 tonnes encore au delà. Ce premier 
chiffre doit s’augmenter nécessairement d’un quart 
ou même d’un tiers tout au moins, d’après cette con- 
sidération admise par tous les marins et les arma- 
teurs, que le chargement réel est toujours d’autant 
supérieur à la jauge légale. Il est bien conuu que 
les quelques navires dont je parlais plus haut, qui 
portent le charbon de Newcastle à Âden et à Suez, 
ont en moyenne 400 tonneaux de jauge légale, tan- 
dis qu’en réalité ils chargent 600 tonneaux de 
houille. L’auteur de l’article n’a qu’à se renseigner 
sur ce point auprès des courtiers de Londres. Tous 
les navires anglais et américains qui font ces longs 
voyages de l’Inde et de la Chine sont fort grands; 
et, quoiqu’en général ils soient construits pour la 
marche, ils portent souvent un quart, et même un 
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tiers de plus que leur tonnage déclaré. C’est en te- 
nant compte de ces circonstances bien connues 
qu’on a pu évaluer, avec une approximation qui 
équivaut à une certitude, le tonnage du port seul 
de Calcutta à 1,300,000 tonneaux pour toutes les 

nations, en 1855. Je crois pouvoir assurer qu’il n’y • 

% 

a pas un seul négociant éclairé de Calcutta qui dé- 
mente ce chiffre, qu’on peut regarder comme. très- 
modéré. 

Ajoutez à ceci que le canal, en supposant qu’on 
le commence cette année même, ne sera pas con- 
struit sur-le-champ; et que, pendant les cinq ou six 
années que dureront les travaux, le mouvement 
actuel ne s’arrêtera pas , selon toiite apparence. C’est 
donc 500,000 à 000,000 tonneaux , tout au moins, 
qu’il faut ajouter aux chiffres qu’on a cités plus 
haut; et les auteurs de l’Avant- projet pouvaient 
hardiment porter 3,500,000 tonneaux au lieu de. 
3,000,000, de même qu’au lieu de donner à la 
tonne une valeur moyenne de 600 francs, ils au- 
raient été plus près de la vérité en lui en donnant 
une de 1,000 francs, comme le veut avec toute rai- 
son la Revue d' Edimbourg. Je ne nie pas que ces 
évaluations ne soient des hypothèses aussi. Mais 
n’y a-t-il pas des hypothèses qu’on peut regarder 
comme des faits inévitables et certains, bien qu’ils 
ne soient pas encore des faits accomplis? A-t-on 

oublié de combien sont dépassées toutes les pré vi- 
ls. 
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sions, si audacieuses en apparence, qu'on faisait sur 
les produits des chemins de fer? Et croit-on que la 
paix que l’Europe vient de recouvrer enfin , grâce 
à l’alliance de la Grande-Bretagne et de la France, 
soit de nature à ralentir le mouvement immense de 
commerce et de civilisation qui , dans ces derniers 
temps, s’est porté vers l’Asie? 

Les auteurs de l’ Avant-projet , qui d’ailleurs fai- 
saient leurs réserves et annonçaient l’intention de se 
livrer à de nouvelles recherches statistiques, propres 
à modifier ou à fortifier leur première opinion, 
n’avaient donc point exagéré les faits. 

lis avaient évalué tout le mouvement maritime 
de la mer Rouge, des côtes et îles de l’Afrique orien- 
tale , de la mer des Indes et de l’ Australie avec les 
autres parties du monde, à G, 000, 000 de tonneaux; 
et ils n’avaient appliqué au mouvement d’entrée et 
de sortie du canal de Suez, pour V époque où il serait 
ouvert , que 3,000,000 de tonneaux. Depuis près 
d’un an que l’ Avant-projet a été publié, il résulte de 
toutes les informations reçues par M. de Lesseps 
que ce chiffre minimun devrait être augmenté 
plutôt que diminué * 

t 

• Des commerçants pleins de lumières et d’expérience, 
parmi lesquels je puis citer M. J. -B. Pastré, président de la 
Chambre de commerce de Marseille, vont même beaucoup 
plus loin que je ne vais ici, et ils n’hésitent pas à soutenir 
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J’avoue que je n’ai pas bien compris pourquoi la 
Revue d’ Edimbourg retranche des produits éven- 
tuels du canal de Suez tous les navires de l’Austra- 
lie. A l’en croire, ces navires continueront de pas- 
ser par le Cap, même quand une voie plus courte 
leur sera ouverte. Ni la position géographique, ni le 
régime des vents dans ces parages, n’expliquent une 

» 

que la nier Rouge fût-elle fermée au lieu detre ouverte au 
détroit de Bab-el-Mandeb, il y aurait encore grand profit à 
ouvrir l’isthme de Suez. En supposant à cette mer 500 lieues 
de long seulement, ce serait 1000 lieues de côtes de plus 
qu’on joindrait à la Méditerranée ; et cette conquête seule 
vaudrait pour le commerce du monde tout ce que le canal 
pourrait coûter quand bien même il n’amènerait pas à Suez 
le riche trafic des Indes. Les denrées naturelles que produi- 
sent les côtes de la mer Rouge et les pays circonvoisins for- 
ment à elles seules, selon ces négociants, une rémunération 
suffisante. Il faudrait encore y ajouter les pèlerins de la Mec- 
que, dont pas un seul ne prendrait une autre voie que la 
mer Rouge dès que le canal serait ouvert. Or il parait certain 
que le nombre des pèlerins venant du Nord est de 80,000 au 
moins par an, soit 160,000 aller et retour. Comme ils sont 
tous marchands, en supposant par tête 1 tonneau et demi ou 
deux de marchandises, c’est 5 peu près 300,000 tonneaux 
de plus dont profiteraient les péages du canal. 11 faut en ou- 
tre admettre que la facilité des commuuications soit pour 
les personnes, soit pour les choses, augmentera nécessaire- 
ment le mouvement ici comme partout ailleurs. Ces consi- 
dérations sont fort justes, et il serait facile d’en démontrer 
toute la portée- 
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telle conjecture; et, jusqu’à preuve contraire, on 
peut supposer que les navires d’Australie passeront 
par la mer Rouge tout aussi bien que les autres, 1 
quand la facilité leur en sera donnée. Les colons le 
demandent déjà. 

Un point que j’accorde volontiers à la Revue 
(V Edimbourg , c’est que, meme la distance étant 
abrégée de moitié par le canal, le voyage ne sera 
pas du même coup abrégé de moitié. 11 est très- 
clair que le canal n’aura point la moindre influence 
sur le temps nécessaire au chargement et au dé- 
chargement, soit au point de départ, soit au point 
d’arrivée. Mais il semble que personne n’a jamais 
dit le contraire, et l’on ne voit pas très-bien à qui 
s’adresse l’auteur de l’article. Jamais il ne s’est agi 
que du trajet lui-même; le reste est une question 
toute différente, et qui n’a rien à faire ici. Mais 
si, de fait, le trajet effectif s’accomplit en une fois 
moins de temps, à qui fera-t-on croire que la dimi- 
nution sur les frais ne sera que de 1 pour 100, 
comme la llevue d’Edimbourg s’évertue à le prou- 
ver? c’est-à-dire de 30 millions à peu près sur les 
3 milliards de valeurs qu’on peut attribuer au trafic 
actuel de l’Orient? Un supposant qu’un navire à 
voiles ne puisse faire toujours, même avôc le canal, 
qu’un seul voyage par an , aller et retour, à cause 
des moussons, il est bien clair que du moins on 
n’aurait plus besoin , si I on passait par la mer 
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Rouge, en calculant les moussons pour en profiter, 
de partir aussitôt qu’on le fait actuellement soit 
d’Europe, soit d’Asie; et ce serait quelque chose 
sans doute dans les frais du voyage que quatre ou 
cinq mois de moins à la mer sur douze. Mais, en- 
core une fois, quand la navigation n’aura plus de- 
vant elle que cet obstacle de moussons périodiques, 
qui lui feraient perdre dans une vaine attente le 
tiers de l’année , sera-t-elle si peu intelligente que 
de s’entêter à conserver la voile? et se fera-t-elle 
faute de la vapeur? 

Une dernière raison contre l’ouverture du canal 
de Suez, c’est qu’à en croire la Revue d’ Edimbourg , 
la rapidité actuelle des communications est à jamais 
suffisante. La poste , organisée comme elle l’est 
aujourd'hui , fait connaître avec une vitesse mer- 
veilleuse rembarquement de la cargaison; elle en 
apporte le connaissement et elle se charge même 
des échantillons. On peut donc dès lors conclure 
toute espèce d’affaires sur la marchandise , dont 
l’existence est certaine, et qui s’est mise en route 
pour arriver. D’un autre côté, comme on a toujours 
des approvisionnements pour cinq ou six mois 
au moins à l’avance, on peut sans peine attendre. 
La marchandise, à quelque époque qu elle arrive, 
est la bienvenue, et elle vient toujours à temps. 
Comme, en outre, il n’y aurait que les armateurs 
qui profiteraient à la rapidité du voyage, la Revue 
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(T Edimbourg ne croit pas qu’il faille s’occuper d’un 
si mince intérêt; et la poste, qui rend dès aujour- 
d’hui tant de services, lui semble parfaitement ca- 
pable de suppléer le canal, et le rend très- inutile, 
sans doute aussi pour les progrès ultérieurs. 

A ce compte , il faut avouer que M. de Lesseps , 
qui tout récemment prêtait ses bons offices pour 
faire concéder à une compagnie anglaise l’établisse- 
ment d’une télégraphie électrique à travers l’Egypte, 
de Londres à Bombay, entendait bien mal les inté- 
rêts tle sa grande entreprise. Si la poste , telle qu’elle 
fonctionne actuellement entre l’Angleterre et ses 
colonies asiatiques, rend déjà tant de services, 
que sera-ce, je le demande, quand la télégraphie 
électrique pourra transmettre en quelques heures à 
Livcrpool et à Londres la nouvelle du départ des 
navires quittant Calcutta, Madras et Bombay, avec 
l’indication des marchandises qu’ils portent , leur 
quantité, leur prix et leur nature exacte? Si ce rai- 
sonnement était juste , le canal de Suez se serait sui- 
cidé par les mains memes de celui qui en a obtenu 
la concession; il aurait secondé sans le savoir les 
intentions de la Revue d’ Edimbourg , qui sans doute 
voulait porter des coups mortels à cette grande en- 
• treprisc. 

Je crois avoir épuisé tous les textes de l’argumen- 

» 

tation que la Revue d’ Edimbourg avait mis en avant, 
et je voudrais me hâter de conclure cette réponse 
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déjà bien longue. Mais il reste une dernière idée 
qui semble lui sourire beaucoup , et qui , à mes 
yeux, est aussi peu pratique que toutes celles 
qu elle a exposées sur le sujet qui nous divise. 

La Revue trouve fort singulier qu’avant d’entre- 
prendre le canal de Suez on ait envoyé sur les lieux 
des ingénieurs réputés les plus habiles et les plus 
éclairés. Selon elle , avant de s’adresser à des ingé- 
nieurs, il fallait s’adresser à des négociants, à des 
marins, à des armateurs, et constituer une sorte de 
tribunal supérieur qui, remontant apx principes 
essentiels de la question, aurait préalablement décidé 
si cette question en était réellement une, au point de 
vue commercial. 

La Revue se serait alors présentée devant ce tri- 
bunal suprême pour y faire valoir et triompher les 
objections sans réplique qu’elle nous oppose. J’en 
suis bien fâché pour l’esprit si pratique de l’auteur 
de l’article ; mais ce qu’il demande est fait depuis 
longtemps. Le tribunal souverain qu’il réclame, 
c’est la Compagnie des Indes elle-même , c’est la 
Compagnie péninsulaire et orientale, ce sont les voya- 
geurs qui préfèrent emprunter cette voie, et qui ont 
établi ces services spéciaux qui ne suffisent déjà 
plus, et qu’on veut doubler déjà, tout incommodes 
qu’ils sont. L’inspection seule de la carte suffisait 
pour montrer aux esprits un peu sensés que l’ou- 
verture de l’isthme de Suez serait un immense bien- 
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fait pour toutes les nations qui, d’Europe en Asie, 
tiennent à communiquer entre elles. Mais les faits 
que je viens de rappeler sont bien plus démonstratifs 
encore. Au point où en sont l’industrie, le com- 
merce, la navigation des sociétés européennes, le 
percement de l’isthme deSuez est, on peut dire, pour 
emprunter l’expression d’un de nos hommes d Etat 
les plus éclairés et les plus pratiques, le percement 
de l’isthme de Suez est « une question mûre. » 
Maintenant, comment se fait-il qu’un recueil 
aussi grave, aussi justement considéré que l’est la 
Revue d' Edimbourg , se soit laissé aveugler à ce point 
de déclarer que c’est là une de ces questions oiseuses 
qui peuvent bien intéresser et amuser des cerveaux 
creux, mais qui, selon toute apparence, ne pour- 
ront jamais être d’aucune utilité au genre humaiu? 
C’est là une sorte d’aberration qui me confond 
d’étonnement. Je crois à la parfaite sincérité de la 
Revue. Mais je ne crois pas quelle ait donné les vrais 
motifs de l’opposition dont elle s’est faite l’organe. 
Pour ma part, j’ai cherché ces motifs bien vaine- 
ment; et la réponse même que je fais ici à la Revue 
prouve assez que je ne les ai pas trouvés. Dans son 
zèle à servir la cause qu elle défend , elle s’est évi- 
demment trop hâtée; et si l’avis de la Commission 
internationale avait aussi peu d’importance qu’on 
voudrait le faire croire, on l’aurait attendu; et on 
ne l’aurait pas devancé par des fins de non-recevoir 
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très- peu solides, parce qu’elles sont trop précipitées. 

Mais quelque regrettable que soit cette opposition 
de la Revue (T Edimbourg , non pas pour le canal de 
Suez, mais pour elle-même, il me semble qu’il 
faut en prendre son parti ; et voici une assez bonne 
raison qui me console et soutient fermement mon 
espérance. Aujourd’hui, la navigation à la vapeur est 
parfaitement établie dans la mer Rouge, au grand 
profit des voyageurs, et surtout au grand profit de la 
malle, dont les indications commerciales sont si pré- 
cieuses aux yeux de la Revue d’Edimbourg. Voilà 
douze ou treize ans que ce service fonctionne si 
bien qu’il se développe et s’améliore de jour en jour. 
Mais, il y a trente ans, que d’objections, que de 
résistances n’a-t-il pas soulevées ! Quelles défiances 
n’excitait-il pas alors! De quels arguments non moins 
invincibles que ceux de la Revue d' Edimbourg 
n’écrasait-on pas les audacieux qui osaient en dé- 
montrer la possibilité et même les avantages! 

C’était le gouvernement de Bombay qui, dès 1823, 
avait proposé d’établir un service de navigation à 
vapeur par la mer Rouge. Le voyage devait être en 
tout de trente-quatre jours, dont trois pour l’isthme. 
Cette proposition fut rejetée. Renouvelée en 1826, 
elle n’avait pas eu un meilleur sort. On taxait 
d’exagération fabuleuse les idées des voyageurs qui 
avaient prétendu que la vapeur aurait facilement 
raison des moussons, des courants et des calmes. 
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D’autres argumentateurs , non moins avisés que 
celui de la Revue d Edimbourg , affirmaient dans 
leur philanthropie , que c’était une folie inhumaine 
que de vouloir traverser l’Egypte , où l’on était sûr 
d’être dévoré par la peste. On entassait bien d’autres 
arguments non moins péremptoires et non moins 
effrayants. Mais il y avait là une de ces nécessités 
contre lesquelles ne prévalent ni les sophismes ni 
les intérêts égoïstes, qui se cachent pour se mieux 
satisfaire, ni les hostilités secrètes, qui reposent sur 
des motifs encore moins avouables. 

En 1834 cependant, il fallut bien en venir à une 
enquête solennelle. Cette première tentative n’a- 
boutit pas. Ainsi que le dit très-bien le journal an- 
glais XEngincer, que j’ai déjà cité, l’officier hardi 
et intelligent, M. Waghorn , qui, dès 1829, avait 
entrepris de transporter des dépêches d’Angleterre 
dans l’Inde par l’Égypte et la mer Rouge, passait 
encore, à l’époque de l’Enquête, pour une sorte de 
fou auquel on permettait de continuer à ses ris- 
ques et périls ces extravagances inouïes* î 

L’Enquête de 1837 fut un peu plus tolérante. 
On ne traita point ces généreux et intelligents es- 
sais avec cette superbe dédaigneuse. On entrevit 


1 Depuis sa mort, la Compagnie péninsulaire et orien- 
tale, reconnaissante, fait à sa veuve une pension annuelle de 
25,000 francs. 
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que l’idée de M. Waghom et de M. Chesnay n’é- 
tait pas si folle; et quelques années s’étaient à 
peine écoulées que l’on fondait ce service, dont 
on s’applaudit tant maintenant, et que des bar- 
bares seuls pourraient proposer de supprimer. 

Plus récemment encore, il y a quelques jours à 
peine, si l’on avait écouté certaines gens, *la Porte 
n’aurait point concédé à un capitaliste anglais fort 
distingué, M. Wilson, représenté par M. Forbes 
Campbell, le canal de Kustendjé, qui doit évitera 
la navigation du Danube les embarras et les dan- 
gers de la bouche de la .Sulina. Heureusement que 
ce détestable esprit n’a pas prévalu, et que la Porte, 
dans sa sagesse , n’a écouté que la réclamation de 
son propre intérêt. 

J’ai la ferme confiance qu’il en sera de même ab- 
solumcnt pour le canal de Suez. Seulement, je 
m’assure aussi qu’il ne faudra pas vingt années 
de lutte et deux Enquêtes parlementaires pour dé- 
cider la question. La sympathie universelle qu’a 
excitée le projet de M. de Lesseps m’en est garante, 
sans parler des intérêts évidents et irrésistibles 
de l’Angleterre elle-même , aussi bien que de toutes 
les nations méditerranéennes. 


Barthélémy Saint-Hilaire. 
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MOUVEMENT DU COMMERCE ET DE LA NAVIGATION. 


Sous le titre : Navigation et commerce des prin- 
cipaux pays d Europe dans les mei's situées au delà 
du cap de Bonne-Espérance , les Annales du com- 
merce extérieur publiées par le Ministère de l’agri- 
culture, du commerce et des travaux publics, au 
mois de décembre dernier (troisième série des Avis 
divers, n° 86 1) donnent, en vue du projet de 
canalisation de l’istbme de Suez, le relevé du mou* 


î;><> documents statistiques, 

veinent maritime et commercial entre l’Europe 
et les Grandes Indes, la Chine, Marseille et le Ja- 
pon, pour l’année 1 853. 

tableau final qui résume ce mouvement, pré- 
sente un total de deux millions de tonneaux, trans- 
portés par quatre mille deux cents navires, et 
représentant une valeur de deux milliards cin- 
quante millions de francs. 

» Voici ce tableau : 


PAT» 

de provenance 

NAVIGATION. 

COMMERCE. 

et de 

destination. 

Navires. 

Tonneaux. 

Impor- 

tations. 

Expor- 

tations. 

Total. 

i 


> 

Million!. 

Million!. 

Million!. 

Angleterre. . . 

2,719 

1,401,284 

618 

618 

1,236 

Hollande. . . . 

678 

335,909 

183 

50 

233 

France 

444 

143,869 

95 

38- 

133 

Hambourg et 

Ilrcme. . . . 

lOi 

19,699 

12 

20 

32 

Espagne. . . . 

16 

8,062 

9 

10 

19 

Total. . . . 

3,961 

1,908,823 

917 

736 

1 ,653 

Antre* pays d'Eu- 
rope par ap- 
proximation. . 

« 

239 

91,197 

33 

24 

57 

Numéraire par 
approximation. 



100 

240 

3 10 

Total. . . . 

4,200 

2,000,000 

1,050 

1,000 

2,050 
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Ces chiffres ne s’appliquent, ajoutent les An- 
nales, « qu’à des expéditions directes d’envois et 
» de retours effectués par les pays d’Europe, abs- 
» traction faite par conséquent des vastes opéra- 
» tions d’escale et d’entrepôts qui ont lieu entre 
» les diverses contrées des océans Arabique et 
» Indien, opérations auxquelles la navigation euro- 
n péenne prend , concurremment avec la marine 
» des archipels et des colonies de l’Inde, une si 
» large part. 

» Si l’on réuuissait dans un même total les trans- 
» actions de toute nature dont ces mers sont le 
n théâtre, si l’on tenait compte aussi des monve- 
» ments aujourd’hui si fréquents, si rapides, des 
» services des vapeurs qui relient l’Inde à l’Eu- 
» rope et à l’Amérique, et échangent entre l’une 
» et l’autre, indépendamment des malles, dépêches 
n et groups de numéraire, des flots de passagers, 
» d’ émigrants et de colons, on arriverait aisément, 
» y compris les transactions américaines, à tripler, 
» à quadrupler, peut-être , les chiffres cités plus 
» haut. » 

C’est, en effet, rester beaucoup au-dessous de 
la vérité que de négliger dans une évaluation 
de cette nature les éléments importants que con- 
stitue en passagers, .bagages, valeurs, dépêches, 
marchandises précieuses, et tous transports effec- 
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tués par paquebots à vapeur, le mouvement des 
échanges entre l’Europe et les Indes. 

Ces importantes transactions sont acquises en 
première ligne au passage par le canal de Suez, 
puisqu’elles suffisent déjà à alimenter avec béné- 
fices les services à vapeur établis par la voie de 
l’isthme entre l’Angleterre et ses colonies '. 

11 faudrait encore tenir compte de l’accroissement 
régulier qui se produit d’année en année dans 
l’importance des échanges entre les deux hémi- 
sphères. 

De i85o à 1 85 5, le mouvement de la navigation 
anglaise qui participe au commerce général des 
Indes pour plus de moitié, s’est accru de près de 
cent mille tonnes par année 1 2 . 


1 Voir le compte rendu des opérations de la Compagnie 
de Navigation à Vapeur péninsulaire et orientale pendant l’an- 
née 1855. ( Moniteur du 20 février 1856). 

2 L’état comparatif du mouvement commercial entre l'An- 
gleterre et les Indes ( Office of tlic East India and China asso- 
ciation. Londres, 5 janvier 1856), donne pour l’année 
1855: 


Navires. Tonneaux. 


Entrées 1,194 707,282 

Sorties 1,266 883,061 


Total 2,460 1,590,383 

Ce mouvement était en 1853* de 2,719 navires pour 
1,401,284 tonneaux, d’où le nombre de navires a diminué 
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On aurait enfin à prévoir le développement cer- 
tain que prendront le commerce général sous l’in- 
fluence de l’activité nouvelle, résultant d’une abré- 
viation de trois mille lieues sur six mille, et le 
commerce local de la mer Rouge, dont les élé- 
ments précieux n’attendent, pour devenir produc- 
tifs, que des moyens de transport et des débouchés 
plus faciles. 

Si donc l’on appliquait à ces évaluations les mé- 
thodes ordinairement adoptées pour l’estimation 
des résultats probables des grandes voies de corn- 
ée 259 tandis que le tonnage a augmenté de 189,000. Ce fait 
contradictoire s’explique par l’état de guerre qui a détourné 
pour la nolisation, au compte des transports de l’État, un grand 
nombre de navires de commerce. Il prouve, puisqu’un 
moindre nombre de navires a pu transporter une plus grande 
quantité de marchandises, que, dans l’état ordinaire de la na- 
vigation, la capacité réelle des navires est loin d’être complè- 
tement utilisée, et que la moyenne des chargements, calculée 
par la somme des transports effectués, reste de beaucoup 
inférieure à cette capacité. Nous aurons h tenir compte plus 
lard de cette remarque. 

Il est probable aussi que la tendance qui se manifeste de- 
puis quelque temps vers l’augmentation des dimensions 
des bâtiments, tendance justifiée par la nécessité exception- 
nelle de la navigation entre l’Angleterre et l’Australie par le 
Cap, mais que l’on a poussée jusqu’à une exagération dont 
on reviendra, a pu contribuer à réduire le nombre des bâti- 
ments qui ont fait l’intercourse des Indes en 1855, compara- 
tivement aux années précédentes. 
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munication, on serait fondé à prendre comme base 
des intérêts commerciaux directement intéressés 
au percement de l’isthme de Suez, non pas un 
mouvement de quatre mille deux cents navires, 
transportant deux millions de tonnes, mais douze 
ou quinze mille navires et six millions et même 
huit millions de tonneaux. 

Toutefois, en s’en tenant à la progression an- 
nuelle et aux chiffres rigoureusement acquis au 
mouvement général du commerce dans son état 
actuel, il faut encore ajouter aux relevés établis par 
les statistiques rappelées ci-dessus, le mouvement 
de la navigation et du commerce entre les Amériques 
et les Indes, pour celles de leurs parties qui peuvent 
emprunter avec avantages la route de l’Egypte. 

Le commerce des Amériques avec 1 s Indes 
orientales se partage suivant la position relative 
des ports de provenance et de destination en deux 
grands courants :Pun par l’océan Atlantique et le 
cap de Bonne-Espérance, l’autre par l’océan Paci- 
fique. 

Le premier est alimenté par les transactions 
entre les ports des côtes orientales des deux Amé- 
riques, et les Indes proprement dites, Madagascar, 
Maurice, la Réunion, les îles de la Sonde, les îles 
Philippines, l’Australie et le golfe Arabique. 

lie second par les échanges entre la Califor- 
nie, Acapulco. Guatemala, le Pérou, le Chili et 
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les ports du Japon, la Chine , Manille , etc. 

Dans l’ensemble de ce mouvement, le commerce 
des États-Uuis seul est constaté par des documents 
suffisamment précis; il a donné lieu, en 1 853 , à 
un total de 

. Navires. . . . 665 

Tonneaux.. . 443,9 1 5 

Valeur i43,3ü2,ooo fr. 

Par approximation , ce mouvement se décom- 

pose, savoir : 

s 

Par l’Atlantique. . . . 364 nav * et 280,924 tonn. 
Par l’océan Pacifique. 3oi nav. et 162,091 tonn. 

Dans les conditions actuelles de la navigation, 
on doit prévoir que le mouvement par l’Atlanti- 
que et le cap de Bonne-Espérance sera le seul qui 
pourra s’effectuer avec avantages par la voie du 
canal de Suez. Mais si l’on considère la construc- 
tion de ce canal comme une éventualité pro- 
chaine, il convient de tenir compte en même 
temps de l’exécution possible d’une voie de com- 
munication maritime à travers l’un des isthmes 
du continent américain, dont les études se pour- 
suivent très - activement depuis plusieurs an- 
nées. 

Nous avons donc pensé qu’il n’était pas sans 
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intérêt de rechercher quelle serait l’influence de 
cette communication sur le mouvement de la navi- 
gation entre les Amériques et les Grandes -Indes. La 
navigation par l’océan Pacifique est toute favorable 
aux navires qui ont à se rendre des côtes ouest des 
Amériques à la Chine, au Japon, aux Philippines 
et à la côte orientale de l’Australie. Ces trà versées 
s’effectuent promptement sous l’action des vents 
alizés du nord-est ou du sud-est, qui régnent dans 
les zones centrales de cette mer jusqu’au 2 5 e degré 
environ , au nord et au sud de l’équateur, et des 
courants équatoriaux qui portent vers l’ouest dans 
les mêmes régions. Mais ces facilités pour les tra- 
versées à l’aller, sont autant d’obstacles pour les tra- 
versées de retour; et les navires qui se dirigent 
vers les côtes d’Amérique à travers l’océan Pacifi- 
que, sont forcés de remonter au nord ou de descen- 
dre au sud, de plusieurs degrés au delà des tropi- 
ques, pour chercher les vents variables dépendant 
de l’ouest. Les traversées effectuées dans ces con- 
ditions sont naturellement longues et incertaines: 
Il ne serait donc pas impossible, qu’avec une 
communication maritime par Panama, une partie 
des retours des Indes aux ports des côtes ouest de 
l’Amérique s’effectuât par Suez. 

En ce qui concerne la navigation par l’océan 
Atlantique, la coupure de Panama pourra peut- 
être lui enlever au profit du Pacifique les navires 
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partant du Brésil et de l’Amérique centrale. Mais 
cette coupure sera certainement sans aucune in- 
fluence sur la direction du mouvement entre les 
Indes et les États-Unis. 

Les navires qui ont à se rendre des ports de 
l’Amérique du Nord dans la mer des Antilles, ou 
dans le golfe du Mexique, et c’est nécessairement 
dans l’une de ces deux mers que débouchera la 
coupure du continent américain, ne peuvent faire 
une route directe vers le sud. Ils auraient à lutter 
sans succès contre les grands courants qui remon- 
tent les côtes, depuis l’embouchure du fleuve des 
Amazones jusqu’au banc de Terre-Neuve. Il leur 
faut se soustraire à tout prix à l’influence de ces 
courants, ce qui les oblige à s’éloigner d’abord 
au large pour venir chercher la région des vents 
alizés, dans les parages des Canaries, d’où ils peu- 
vent alors se diriger vers l’ouest avec des vents et 
des courants favorables. Cette route à angle aigu 
triple au moins le trajet, et il serait évidemment 
plus court de continuer à profiter des vents gé- 
néraux de l’ouest, pour se rendre directement au 
détroit de Gibraltar. 

Il résulte de ces considérations générales que le 
mouvement des transactions commerciales entre 
les Amériques et les Indes, pourra être acquis dans 
l’avenir à la route de Suez, non-seulement pour 
toute la navigation que ce mouvement alimente 
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actuellement sur l’océan Atlantique, mais pour la 
moitié au moins de celle qui s’effectue par l’océan 
Pacifique. 

Vr 

Nous nous bornerons toutefois, en écartant toute 
spéculation éventuelle , au chiffre de la navigation 
par l’océan Atlantique. 

Soit à ajouter aux chiffres des Annales du 
commerce extérieur 364 navires , transportant 
280,924 tonneaux. 

Ces éléments réunis donnent pour l’importance 
totale du commerce et de la navigation directe- 
ment intéressés au percement de l'Isthme de Suez 
en 1 853 , 

Savoir : 


N«Tire». TooDMBt. Valeur. 


Europe par le Cap 4,200 

Étau-Unis par l’^ilnntique. , 364 

Total. . . . 4,564 


2,000,000 2,050,000,000 
280,924 84,000,000 


2,280,92 i 2,134,000,000 


Nous avons établi plus haut que le mouvement 
commercial entre l’Angleterre et les Indes avait 
augmenté depuis cinq ans d’environ cent mille 
tonnes par an. Un accroissement analogue s’est 
produit dans le mouvement commercial des autres 
États, particulièrement de la Hollande, de la France 
et de 1 Amérique. Ainsi donc , pour évaluer l’im— 
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portancje du commerce général à l’époque où le 
canal maritime de Suez pourra être ouvert à la 
navigation, et en supposant qu’il sera achevé en 
1860, il convient d’ajouter aux chiffres ci-dessus, 
de l’année 1 853 , un minimum de cent mille ton» 
nés par année, soit huit cent mille tonnes, ce qui 
donne un total de 3,080,924 tonnes. 

Ce chiffre est un minimum rigoureux, car il ne 
comprend , contrairement à toutes les méthodes 
suivies en pareil cas, et dépassées par les résultats 
économiques des chemins de fer, ni le développe- 
ment infaillible qu’une abréviation de moitié dans 
le trajet donnera aux transactions entre l’Europe et 
les Indes, ni la création certaine d’un commerce 
actif dans la mer Rouge et sur les côtes de Syrie, 
ni enfin le mouvement extraordinaire de cabotage 
que le canal déterminera dans les marines locales 
alimentées par ces échanges, particulièrement les 
marines grecque, génoise, sarde, si sobres, si 
actives, si industrieuses, malgré le cercle restreint 
imposé jusqu’ici à leurs opérations. 

Si l’on tenait compte de ces éléments, il faudrait, 
comme le disent les Annales du commerce exté- 
rieur, et comme nous le remarquions nous-mêmes 
tout à l’heure, tripler les chiffres que nous venons 
de poser. En portant dans leur avant-projet à six 
millions de tonneaux le mouvement du commerce 
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général avec les Indes, et en prenant la moitié de 
ce chiffre pour base des évaluations des revenus 
de l’entreprise, MM. Linant-Bey et Mougel-Bey 
se sont donc tenus dans les termes d’une exces- 
sive modération. 
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, IL 

INFLUENCE DU RACCOURCISSEMENT SUR LA NAVIGATION. 

* V 

D’après les calculs de M. Gressier, ingénieur hy- 
drographe en chef, conservateur du Dépôt des 
cartes et plans de la Marine, les distances com- 
parées par le cap de Bonne-Espérance et par Suez, 
entre les principaux ports de l’Europe et Ceylan, 
pris comme point central des mers de l’Inde, sont 
établies par le tableau ci-après 

Ces distances sont calculées en milles marins de 
1 , 85 a mètres. 


DESIGNATION 
des ports. 

DISTANCE 
parle Cap. 

DISTANCE 

par Sue*. 

DIFFÉRENCE, 

S.-Pétersbourg. 

15,660 

8,620 

7,040 

Stockholm . . . 

15,330 

8,290 

7,040 

Dantzig. . . . 

15.2-40 

8,200 

7,040 

Hambourg. . . 

14.650 

7,610 

7,040 

Amsterdam. . . 

14,460 

7,420 

7,040 

Londres. . . . 

14,340 

7,300 

7,040 

Le Havre. . . 

14,130 

7,090 

7,040 

Lisbonne. . , . 

13,500 

6,190 

7,310 

Barcelone . . . 

14,330 

5,500 

8,830 

Marseille. . . . 

14,500 

5,490 

9,010 

C,ênc 

14,690 

5,440 

9,250 

Trieste, . . . 

15,480 

5,220 

10,260 

Constantinople. 

15,630 

4,700 

10,880 

Odessa 

15,960 

5,080 

10,880 


* Ce tableau a été publié par M. Talabot dans la Revue 
des Deux Mondes du l fr niai 1855. 
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En prenant pour point de comparaison les ports 
de l’Angleterre, qui figurent, ainsi que nous l'a- 
vons dit, pour près des trois quarts dans le mou- 
vement général du commerce avec les Indes, et 
dont la distance de Ceylan forme précisément la 
moyenne entre les distances de cette île aux ports 
de la Méditerranée et aux Etats-Unis, on trouve 
que le canal de Suez réalisera une abréviation 
moyenne d’environ 3,ooo lieues métriques sur 
6,000. 

Ce résultat est trop considérable pour qu’on 
puisse sérieusement en contester l’importance. Il 
semble qu’il suffit de l’énoncer pour déterminer 
toutes les convictions en faveur des avantages qu’il 
doit offrir au commerce universel. 

Des doutes s’étant élevés cependant sur la réalité 
de ces avantages, que l’on craint de voir compro- 
mis par les lenteurs et les difficultés de la nouvelle 
route, il convient d’examiner si ces difficultés exis- 
tent, et en quoi elles sont à redouter. 

La Méditerranée et la mer Rouge à traverser 
dans leur longueur, les détroits de Gibraltar et de 
Bab-el-Mandeb à passer, tels sont les obstacles qui 
compensent, dit-on, un raccourcissement de trois 
mille lieues, avec affranchissement des calmes de 
l’équateur, des difficultés et des périls redoutables 
de la navigation par le Cap. 

La navigation de la Méditerranée est trop connue 
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pour qu’il y ait lieu de discuter en ce qui la con- 
cerne la valeur de cette objection. Cette mer, si 
heureusement dotée, dont les limites s’étendent 
entre des latitudes moyennes sous des climats tem- 
pérés, est accessible à toutes les époques de l’an- 
née aux navires de toute grandeur. Les peuples qui 
la bordent ont été reconnus dans tous les temps 
pour les plus hardis et les plus habiles naviga- 
teurs. 

Elle présente sans doute les inconvénients des 
mers fermées; mais elle en offre aussi tous les 
avantages, c’est-à-dire des brises irrégulières, pres- 
que toujours maniables, rarement persistantes, dont 
les variations mêmes sont souvent une chance fa- 
vorable, et toujours une ressource pour les marins 
expérimentés. Dans la Méditerranée, ces brises 
dépendent généralement du nord; elles sont donc 
ordinairement traversières pour la route de Gi- 
braltar à Alexandrie 1 . 

Le détroit de Gibraltar est formé par des côtes 
saines, où les navires n’ont à se défier d’aucun 
danger; il y règne un courant à peu près constant, 
qui est un obstacle dans un sens, mais qui est une 
facilité dans l’autre. Dans la saison des vents domi- 

* Il résulte des observations faites sur une période de 
cinquante ans, que dans la zone centrale de la Méditerra- 
née les vents régnants dépendent du nord pendant 220 jours 
par an, en moyenne. 
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nants de l’ouest, l’emploi de remorqueurs suffira 
d’ailleurs pour assurer le passage de navires se 
rendant dans l’Océan, ainsi que cela s’est pratiqué 
toutes les fois que des intérêts sérieux l’ont exigé, 
notamment en 1847» lorsqu’il s’est agi d’éviter 
tout retard aux navires chargés de grains en desti- 
nation des ports de l’Océan. 

Les mêmes observations s’appliquent au golfe 
de Suez et au détroit de Bab-el-Mandeb; 

Il ne reste donc d’incertitude que pour la mer 
Rouge proprement dite, moins généralement con- 
nue, parce qu’elle est moins pratiquée par les na- 
vires de l’Europe, surtout dans la partie au nord 
de Djeddah. 

Mais si la mer Rouge n’est pas, comme la Médi- 
terranée, sillonnée dans tous les sens par des na- 
vires de tous les pays, ces parages n’en ont pas 
moins été étudiés, au point de vue des communica- 
tions entre l’Inde et Suez, par des navigateurs cé- 
lèbres dont les noms font autorité, et dont les 
observations sont chaque jour confirmées par l’ex- 
périence. Les résultats de ces explorations ont été 
constatés dans des enquêtes officielles devant le 
parlement anglais en 1 834 et en 1837. C’est à la 
suite de ces enquêtes que le service des dépêches 
et le transport des passagers ont été organises par 
l’Egypte, malgré une vive opposition de la part de 
certains intérêts attachés à l’ancienne roule* En 
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se reportant à ces enquêtes, on trouve, en faveur 
des avantages de la voie de Suez et des excellentes 
conditions nautiques de la mer Rouge, des témoi- 
gnages irrécusables. 

Les ouvrages de Moresby, Elwon, Horsburgh et 
Rogers sur cette navigation sont particulièrement 
appréciés. On peut consulter l’ouvrage spécial du 
lieutenant J. Wellsted ( Traveh in Arabia), qui 
fait suite aux travaux de Moresby, et dont nous 
nous bornerons à citer le passage suivant: 

« On peut naviguer dans là mer Rouge en toutes 
saisons. Les récifs n’offrent point d’obstacles; en 
effet nous avons montré dans une partie précédente 
de ce mémoire que l’abri qu’ils offrent pourra faci- 
liter la navigation.... 

» On ne peut également dire que les courants 
affectent la durée du passage, et bien que les vents 
puissent contrarier les traversées d’un steamer, il 
y a des moments où au contraire ils les favorisent. 

» On suppose à tort que les moussons s’étendent 
jusqu’à la mer Rouge. En réalité les vents soufflent 
avec une égale violence de parties opposées» et 
laissent régner dans un espace considérable de 
légères brises et des calmes. » 

Plusieurs officiers distingués de la marine fran- 
çaise ont aussi exploré dans ces dernières années 
les parages du golfe Arabique. On doit citer entre 
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autres le capitaine Jehenue, commandant la cor- 
vette la Prévoyante en 1 84 > et 1842; le capitaine 
Paris, commandant le navire à vapeur V Archimède 
en 1 84 * ; le capitaine Huchet de Cintré, com- 
mandant la Prudente y en 1846; plus récemment 
enfin, M. l'amiral Laguerre, frégate la Jeanne 
d Arc y commandant Jaurès; et le vapeur le Caïman , 
capitaine Cormier. 

I^a comparaison des renseignements nautiques 
recueillis à ces diverses sources peut se résumer 
par les conclusions suivantes : 

L’avantage de la route par Suez pour la naviga- 
tion à la vapeur est trop évident pour qu'il soit 
nécessaire de le discuter. C’est là un fait hors de 
doute, dont les conséquences sont considérables, - 
et sur lequel nous aurons à revenir avant de ter- 
miner cet exposé. 

En ce qui concerne la navigation à voiles, la 
seule qui puisse être mise en cause, nous croyons 
pouvoir établir que, si l’influence des vents varia- 
bles, des calmes, des brises irrégulières et des 
courants, qui régnent une partie de l’année dans la 
Méditerranée et dans la mer Ronge, ainsi que 
dans les détroits de Gibraltar et de Bab-el-Man- 
deb , peut, toute proportion gardée entre les dis- 
tances, rendre les traversées de l’Inde par Suez 
relativement plus lentes que les traversées par le 
Cap, ces mêmes causes peuvent, relativement 
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aussi, les rendre beaucoup plus rapides; qu’en 
un mot, les durées extrêmes des traversées par la 
Méditerranée et la mer Rouge seront, comparati- 
vement aux distances à parcourir, ou beaucoup 
plus grandes, ou beaucoup moindres que celles 
des traversées par l’Océan; et que les traversées 
moyennes seront conséquemment abrégées daus 
la proportion même du raccourcissement de la 
route. 

La direction générale de la mer Rouge est du 
nord-nord-ouest au sud-sud-est; sa longueur est de 
34o lieues marines. Les récifs qui la bordent sont 
formés par des bancs de coraux très-nombreux, 
formant de véritables archipels, mais laissant dans 

• son milieu un chenal d’au moins 20 lieues, où 

• 

la navigation est sûre et facile pour les plus 
grands bâtiments. Les quelques dangers qui s’y 
trouvent sont bien connus et peuvent être évités 
aisément. 

Dans la partie septentrionale de Suez à Djeddah, 
c’est-à-dire dans la moitié à peu près de la lon- 
gueur, les vents soufflent ordinairement du nord *. 

1 C’est dans ce fai f des vents régnants du nord que Ton 
a cherché des arguments décisifs contre les avantages de ia 
route par Suez pour les navires à voiles ; mais nous avons déjà 
tait remarquer que la Méditerranée était en cela exactement 
dans les mômes conditions que la mer Rouge, puisque les 
vents y soufflent du nord pendant 220 jours par an. La mer 

48 
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Dansla partie méridionale, c’est à-diredeDjeddah 
à Aden, les vents dépendent du sud, d’octobre en 
avril, et sont nord ou variables pendant le reste 
de l’année. 

Au sud d’Aden, on rentre dans la région des 
moussons nord-est et sud-ouest. En tenant compte 
des conditions particulières des vents variables 
et des moussons, aux différentes époques de l’an- 
née, on peut conclure que la navigation dans la 
mer Rouge, et entre cette mer et les Indes, est 
praticable en toute saison pour des navires fins 
voiliers, et qu’elle ne présente de difficultés sé- 
rieuses, même aux navires de marche moyenne, 
que pendant trois mois de l’année. 

Elle est facile, et avantageuse, à l’aller, pendant 
les mois d’avril, mai, juin , juillet, août et mi-sep- 
tembre; au retour, pendant les mois de septembre, 


Adriatique offre encore avec la nier Rouge une bien plus 
grande analogie ; car elle est comme elle longue, étroite et 
dirigée dans la même orientation. Jamais cependant on n’a 
considéré ces parages comme offrant des difficultés et des 
lenteurs excessives aux navires qui remontent du sud au 
nord. Pourquoi? parce que les vents régnants ne sont pas 
rigoureusement constants dans leur force et dans leur direc- 
tion, qu’ils varient à certaines heures, surtout aux approches 
des terres, et que l’expérience d’une navigation spéciale 
offre bientôt des ressources aux marins qui ont intérêt à la 
pratiquer. 
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octobre, novembre, décembre, janvier, février et 
mi-mars. 

Elle est ordinaire, à l’aller, pendant les mois de 
mi-septembre, octobre, février et mi-mars; au 
retour, pendant les mois de mi-mars, avril, mai et 
juin. 

Elle est pénible et contrariée, à l’aller, pendant 
les mois de novembre, décembre et janvier; au 
retour, pendant les mois de mi-mai , juin , juillet et 
mi-août. 

Ce sont là, en réalité, des conditions de naviga- 
tion qui n’ont rien d’exceptionnel, et avec les- 
quelles ou peut compter que la durée des trajets 
et les avantages de la nouvelle roule seront en rai- 
son directe du raccourcissement. 

On s’effraye beaucoup, en général, des difficultés 
et des dangers des mers mal connues et peu prati- 
quées. Que ne disait-on pas, par exemple, des pé- 
rils et des obstacles de toute sorte que devaient 
rencontrer nos escadres dans les parages de la mer 
Noire, aujourd’hui proclamée la plus hospitalière 
de toutes les mers? La Manche et la mer du Nord, 
au contraire, où se croisent en toute saison des 
navires de toutes grandeurs, et que personne ne 
songe apparemment à dénoncer aux terreurs des 
marins, sont néanmoins les deux mers les plus dif- 
ficiles du globe. Or quel est le navire qui, partant 
de bordeaux ou de Nantes pour se rendre dans la 

•18. 
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Baltique, sera tenté de faire le tour de l’Irlande et 
de doubler l’Ecosse pour le seul intérêt d’éviter la 
Manche et la mer du Nord ? 

Tel est cependant le procédé pratique que les dé- 
fenseurs de la navigation par le cap de Bonne-Es- 
pérance opposent aux avantages du canal de Suez, 
avec cette différence que, dans le premier cas, il 
s’agirait, pour éviter des mers réellement dures et 
dangereuses, de doubler deux îles en s’allongeant 
de quelques centaines de lieues, et que, dans le 
second cas, on préférerait, aux prétendues incerti- 
tudes d'une navigation ordinaire, l’obligation trop 
certaine de contourner tout un continent en aug- 
mentant le trajet de 3,ooo lieues. 

Sont-ce bien là des objections que l’on puisse 
prendre au sérieux? 

On a cherché la preuve des difficultés et des 
périls de la navigation de la mer Rouge , dans la 
cherté du fret de Suez à Adcn, et dans le taux 
élevé des assurances. En ce qui concerne le prix 
du fret, on doit s’étonner de le voir invoquer 
comme un argument. Le prix du fret varie comme 
les circonstances commerciales; il n’est en réalité 
qu’un rapport entre l’importance des transports et 
l’abondance, la perfection et la promptitude des 
moyens dont disposent les transporteurs. Que la 
marchandise soit rare et les moyens de transport 
abondants, le fret s’offre à vil prix. Que la mar- 
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chandise afflue et que les moyens de transport 
soient rares, le fret s’élève jusqu’à l’exagération. 
C’est précisément ce qui se passe dans la mer Rouge, 
où un commerce déjà considérable est comprimé 
dans son essor par l’insuffisance d’une marine 
arriérée de plus de mille ans. 

Quant au taux élevé des assurances, nous pour- 
rions répéter ici ce que nous disions tout à l’heure 
des craintes exagérées qu’inspire toute navigation 
peu pratiquée. Les assureurs, et c’est leur droit, 
calculent les risques sur les éventualités de l’in- 
connu; mais nous trouvons dans un document 
officiel (pie nous avons déjà cité, un fait significatif 
qui donne la juste mesure des dangers de la navi- 
gation de la mer Rouge. 

11 résulte du compte rendu des opérations de 
la Compagnie péninsulaire et orientale pour l’an- 
née 1 855, que « l’absence de sinistres maritimes 
„ de quelque gravité, a permis de distribuer aux 
«actionnaires, indépendamment d’un dividende 
« de 7 pour 100, la presque totalité des sommes 
» figurant au compte courant des inscriptions d'as- 
» surances. Cette réserve s’élevant à près de 
» !,25o,ooo francs, le partage dont il s’agit équi- 
« vaut à un nouvel intérêt de 3 pour too du capital 
>* souscrit. » 

Ce fait répond à tous les commentaires. Il prouve 
d une manière péremptoire que la navigation de la 
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mer Rouge ne présente à la seule Compagnie euro- 
péenne qui v entretient des services réguliers, 
aucune chance réelle de danger. 

Nous avons remarqué plus haut que, si l’on pou- 
vait d’ailleurs élever quelque doutes à cet égard, 
en ce qui concerne les navires à voiles, ces doutes 
n’avaient aucune raison d’être en ce qui concerne 
la navigation à la vapeur. On peut aller plus loin 
et affirmer que les conditions de la navigation dans 
les mers fermées, que Ion oppose comme autant 
d'obstacles aux promptes traversées des navires à 
voiles, les calmes, les vents variables, la proximité 
des côles, sont autant de circonstances favorables 
aux bâtiments à vapeur, qui ont le moyen de 
suivre une route toujours directe, assurés qu’ils 
sont de trouver d’étape en étape des dépôts de 
combustible et des ports de ravitaillement. 

L’application de la vapeur à la marine du com- 
merce fait, depuis quelques années, de rapides 
progrès; de nombreuses et puissantes compagnies 
la réalisent déjà en Angleterre. 

En France *, l’importance de cette question a 

1 On peut citer, comme fondées dans le but princi- 
pal de cette transformation , la Compagnie générale mari- 
time, la Compagnie franco-américaine, la Compagnie de 
na\ igation mixte, la Compagnie des clippers français, et plu- 
sieurs autres dont le programme s'appuie pour première 
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attiré l'attention du Gouvernement. Dès 1 854 » le 
département de la Marine et des colonies a chargé, 
un de ses officiers les plus distingués, M. le capitaine 
Bourgois , d’en constater le développement , et 
d’en étudier les solutions. 

11 résulte de cette enquête 1 que, si l’application 
de la vapeur au transport des marchandises par 
mer peut être considéré comme un problème dès 
à présent résolu pour les navigations ordinaires, 
il est loin d’en être ainsi pour les navigations au 
long cours, particulièrement entre l’Europe et les 
Indes ou l’Australie. 

Des services à vapeur pour ces grandes naviga- 
tions rencontrent des obstacles insurmontables 
dans les difficultés d’approvisionner le combus- 
tible. Ces services sont tellement onéreux, que les 
énormes subventions accordées aux compagnies 
peuvent seules les faire subsister. Encore cela n’a- 
t-il pas été possible pour le service de la malle 
de l’Australie, dont aucune compagnie n’a con- 
senti jusqu’ici à se charger. 


garantie d’un bon et rapide service, sur l’application de 
l’hélice comme moteur mixte. 

1 Rapport à 31. Ducos, ministre de la Marine et des colo- 
nies, sur l’application de la vapeur à la marine du commerce 
en Angleterre, par le capitaine de frégate Rourgois. Paris, 
1854 . 
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C’est là un fait décisif en faveur du canal de 
Suez. 

On propose , il est vrai , de suppléer à ce canal 
et de profiter de l’achèvement prochain du chemin 
de fer d’Alexandrie pour doubler les services ac- 
tuels de la Compagnie péninsulaire et orientale entre 
l’Europe et l’Égypte. On les souderait à des lignes 
correspondantes que l’on établirait entre Suez et 
les Indes, de manière à rendre prompt et facile le 
transbordement des marchandises et des voya- 
geurs. 

Celte proposition prouve deux choses : la pre- 
mière, c'est que le trajet par Suez, avec ses imper- 
fections actuelles, offre néanmoins, sur le trajet 
par le Cap, des avantages réels dont on entend ti- 
rer parti; la seconde, c’est que les services établis 
par cette voie sont dès à présent insuffisants. On 
ne saurait concevoir une meilleure justification du 
projet de canalisation. 

Quels que soient en effet les moyens que l’on 
adopte pour opérer les transbordements aux deux 
extrémités du chemin de fer, ils seront toujours 
longs et onéreux. 

On ne peut admettre que la double manutention 
nécessaire pour faire passer les marchandises des 
navires dans les wagons, et réciproquement, puisse 
être exécutée avec une célérité convenable à moins 
de deux francs par tonne; et si l’on suppose (pie 
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le chemin de fer ne prenne lui-même qu’un prix 
de dix centimes par tonne et par kilomètre, ce qui . 
n’est guèie supposable , ce prix étant à peu de 
chose près la moyenne des tarifs perçus par les 
chemins de fers français, on reconnaît, le chemin 
de fer d’Alexandrie ayant un développement de 
4oo kilomètres, que chaque tonne de marchandise 
transportée sera grevée d’une somme de quarante- 
deux francs. 

C’est plus de quatre fois le prix à payer au canal. 

11 en résulterait donc, pour un mouvement de trois 
millions de tonnes, une aggravation de frais de 
près de cent millions de francs. 

Les avantages matériels du passage par le canal 
de Suez étant ainsi démontrés, nous allons cher- 
cher, en établissant le prix de revient de la navi- 
gation, à déterminer rigoureusement l’économie 
que le commerce universel réalisera par cette 
voie, et les bénéfices qu’elle assurera à la compa- 
gnie concessionnaire. 


III. 

PRIX DE REVIENT DES TRANSPORTS MARITIMES. 

Les frais de navigation ou prix de revient du 
transport des marchandises par les voies maritimes 
se partagent, à la charge du consommateur, entre 
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le négociant qui trafique du point de provenance 
au point de destination et l’armateur ou le trans- 
porteur qui pourvoit, par les ressources de ses 
capitaux et de son industrie, aux moyens matériels 
propres à assurer le transport. 

Les frais de navigation sont de deux sortes. Us 
sont fixes pour la partie qui s’applique aux dé- 
penses générales, résultant d’une opération com- 
merciale quelconque, telles que fondation de 
comptoirs, personnel des bureaux, agences, cour- 
tages, commissions , droits de port, de pilotage, 
d’ancrage, etc. 

Ils sont variables comme les distances à par- 
courir, ou plus exactement, comme la durée des 
trajets à effectuer, et suivant la nature et la capa- 
cité des navires, pour les dépenses résultant de 
l’acquisition, de l’entretien et de l’assurance du 
bâtiment, de la solde et de la nourriture de l’équi- 
page , de l’achat et des risques de la marchandise 
transportée. 

C’est seulement de cette dernière sorte de frais 
dont nous avons à nous occuper dans cette étude. 

Nous avons démontré d’après la comparaison 
des conditions générales de la navigation par le 
Cap et par Suez, que la route par la Méditerranée 
et la mer Rouge offrait, pour la durée moyenne 
des trajets, des avantages proportionnels à la me- 
sure des distances. Or, c’est un fait acquis que les 
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traversées moyennes des navires à voiles ordi- 

j 

naires, entre l’Europe et les Indes, sont, parla 
voie du Cap, de noà 120 jours à l’aller, de 120 
à i 3 o jours au retour. Un voyage complet, alle r 
et retour, comporte donc en moyenne huit mois 
de navigation. Si l’on ajoute à chaque trajet un 
mois de séjour pour le chargement, le décharge- 
ment et la recherche d’un fret de retour, la durée 
d’un voyage complet, aller et retour , sera de dix 
mois. 

Ce fait est confirmé par tous les renseignements 
recueillis dans les ports U 

Il est établi en outre, par les relevés du mou- 
vement du commerce et de la navigation, que la 
moyenne des chargements de l’intercourse de 
l’Inde est de cinq cents tonnes par navires, et (pie 
la valeur moyenne de la tonne est de 1,000 francs. 

Avec le raccourcissement de moitié réalisé par 

1 On cite, il est vrai, des navires construits dans des con- 
ditions particulières, dont les traversées moyennes sont 
de 77 à 80 jours. Mais ce sont là des constructions excep* 
tionnclles et qui resteront telles, à cause des énormes di- 
mensions et des grands tirants d'eau qu elles imposent. Dans 
tous les cas, la marche supérieure de ces navires et les qua- 
lités qui leur sont propres, seront tout aussi avantageuses 
par une voie que par l’autre. Mais, nous le répétons, celte sorte 
de bâtiment sera toujours une exception , et ne peut 6 ire 
prise comme base dans des calculs qui s'appliquent à la gé- 
néralité de la navigation à voiles. 


284 DOCUMENTS STATISTIQUES, 

le canal de Suez, les traversées moyennes seront 
réduites à soixante jours; et la durée d’un voyage 
complet, aller et retour, sera, avec un mois de 
séjour à chaque trajet, de six mois au lieu de dix. 
Les frais de navigation variant comme les durées 
du voyage , seront donc réduits dans les mêmes 
proportions. 

Les tableaux suivants donnent sur ces bases le 
détail des frais par l une et l’autre voie. 

Ces tableaux sont le résultat du dépouillement 
de renseignements nombreux, pris aux meilleures 
sources, dans les principaux ports d’Angleterre, 
d’Amérique, de France et de Hollande, et dont nous 
croyons pouvoir garantir la parfaite exactitude. 


TRAJET PAR LE CAP. 

Prix de revient d’un voyage , aller et retour , exi- 
geant l’armement pendant dix mois d’un navire 
de 500 tonneaux. 

i 0 Intérêt du capital représenté par le navire 
supposé neuf et gréé. — Un navire de 5oo ton- 
neaux coûte dans ces conditions, moyennement, 
25o,ooo fr. ; soit à 5 p. °/ 0 par an, i2,5oo fr., et 

pour dix mois io,4»i fr. 

• 2 ° Assurance sur corps de ce même 
navire. 
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Les assurances se font au voyage 

■ 

et pour un itinéraire déterminé, et le 
taux de la prime varie alors comme 
les risques particuliers attribués aux 
parages à parcourir; ou elles se font 
à l’année, et alors elles affranchis- 
sent les armateurs de toute sujélion 
dans la route à suivre ou la destina- 
tion. — Ce dernier mode est préféré 
pour les voyages de l’Inde, dont les 
destinations de retour sont soumises 
à l’incertitude du fret. 

Le taux des assurances est de 
5 p. % de la valeur; soit pour six 

mois io,4 il 

3 ° Dépr dation de la coque et 
amortissement du capital engagé. 

Cet élément de dépense est de 
io p. °/o e n Amérique; il est en An- 
gleterre et en France de 7 p.%; soit 
par an, i 8 ,y 5 o francs, et our dix 

mois i5,625 

4 ° Les salaires de l’équipage pour 
un voyage de dix mois, varient de 

9.000 francs, en Angleterre, jusqu’à 

1 5 .000 francs en France; soit en 

moyenne 12,000 

5 ° La dépense en vivres, varie de- 
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puis !2,ooo francs en France jusqu’à 
24,000 francs en Angleterre; soit en 

moyenne 18,000 

6° ï /assurance sur le fret varie no- 
tablement entre l’aller et le retour, 
et suivant la nature des marchan- 
dises. En l’appliquant à une valeur 
moyenne de 1 ,000 francs par tonne, 
il faut la compter à l’aller de 1/2 à 
3 p. °/ 0 ; moyenne 2 p. 0 / o ; soit sur 


5oo,ooo francs. ....... 10,000 

Au retour de 3 à G p.°/ 0 , moyenne 
4 1/2; soit sur 5oo,ooo francs. . . 22,5oo 


7 0 L’intérêt du capital représenté 
par les marchandises se calcule à 
raison de 5 p. 0 / o l’an. Le voyage 
complet de l'Inde comprend deux 
opérations d’une durée de cinq mois 
chacune sur un capital de 5oo,ooo fr. ; 
soit pour dix mois 20,833 

Total 119,780 fr. 

Soit 120,000 francs pour un transport de 1,000 
tonneaux, soit 120 francs par tonneau. 
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TRAJET PAR SUEZ. 

Prix de revient d’un voyage, aller et retour, exi- 
geant l' armement pendant six mois d’un navire de 
500 tonneaux. 

i° Intérêt du capital représenté par la va- 
leur du navire (voir le tableau ci-dessus); six 


mois 6,2 5 o fr. 

2° Assurance sur corps du même 
capital; six mois 6 ,a 5 o 

3 ° Dépréciation et amortissement; 

six mois 9 ^ 7 $ 

4 ° Salaire de l’équipage; six mois. 7,200 

5 ° Dépenses en vivres; six mois. . 10,800 


Nuta. L’économie sur les vivres cor- 

spond à une augmentation de fret 
utile. (Mémoire.) 

6° Assurance sur le fret; six mois. . ip, 5 oo 

7 0 Intérêt du capital représenté par 
la marchandise ; six mois i ^, 4 y 3 

Total 71,868 fr. 

Soit, 72,000 francs pour 1,000 tonneaux de 
marchandises transportées ou 72 francs par ton- 


neau. 
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Par la voie du Cap, la dépense par tonneau est 
de 120 fr. 

Parla voie de Suez, cette même dé- 
pense est de 72 

D’où résulte une économie à l’avantage 
de la voie de Suez, de : 48 fr. 

En chiffres ronds 5 o fr. 

Les documents officiels sur le mouvement du 
commerce et de la navigation ne donnent pas le 
jaugeage des navires; ils indiquent seulement leur 
nombre et le tonnage transporté. On peut donc en 
déduire le poids moyen des chargements. Mais on 
reste sans données précises sur la capacité réelle 
des bâtiments. I /absence de ce renseignement nous 
a obligé de confondre ccs deux éléments, pourtant 
fort distincts, et de calculer le prix de revient de la 
navigation, comme si les navires voyageaient tou- 
jours à pleine charge. C’est évidemment se tenir 
au-dessous de la vérité. Le fret de retour des Indes 
est généralement complet. Mais il est loin d’en 
être ainsi à l’aller. On peut compter sur l’ensem- 
ble au moins un cinquième de vide. Il faudrait 
donc porter la capacité moyenne des navires à 
600 tonneaux. Cela deviendrait une aggravation 
notable dans les frais et produirait une augmenta- 
tion correspondante dans les droits de passage à 
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percevoir par le canal; car ces droits seront éta- 
blis, non pas seulement sur le tonnage transporté, 
mais aussi en raison de la capacité et du déplace- 
ment des navires. 


IV. 

RÉSULTATS ÉCONOMIQUES. — CONCLUSION. 

• 

Si l’on rapproche l’économie de 5o francs par 
tonne, réalisée sur les frais de transport par la 
voie de Suez, du chiffre de trois millions de tonnes 
représentant le mouvement générai du commerce 
sur celte voie, à l’époque où elle pourra être ou- 
verte à la navigation, il reste constaté que l’intérêt 
qui s’attache à celte grande entreprise se traduit 
par une économie annuelle de i5o, 000,000 de 
francs. 

En tenant compte du prix relativement élevé de 
la navigation, à l’époque que nous venons de traver- 
ser, eu égard au renchérissement des vivres, den- 
rées et matériaux de construction résultant de 
l’état de guerre, on peut, à la rigueur, réduire ces 
chiffres de 20 pour 100. On obtient encore une 
économie annuelle de 120,000,000 de francs; pour 
le commerce universel et pour le commerce an- 
glais seul une économie de 80,000,000. 

Nous avons la conviction profonde que ceschif- 

t9 
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fres sont appuyés sur des appréciations rigou- 
reuses et modérées, et nous espérons l’avoir établi 
dans le cours de ce travail. Mais quelque considé- 
rable que ce résultat paraisse, il faudrait l’augmen- 
ter beaucoup encore, si l’on voulait tenir compte 
des éléments importants que nous avons négligés 
faute de renseignements suffisamment précis; si 
l’on voulait surtout rapporter les calculs du prix 
de revient des transports, aux conditions particu- 
lières de la navigation à la vapeur, dont l’applica- 
tion aux voyages de l’Inde sera, nous l’avons déjà 
dit, une des conséquences les plus heureuses et 
les plus immédiates de l’ouverture du canal mari- 
time de Suez. 

En présence de ces résultats, il devient inutile 
d’insister sur les avantages rémunérateurs que 
l’entreprise assurera aux capitaux qui y seront 
engagés. Nous nous réservons d’ailleurs de faire 
de cette évaluation l’objet d’un travail spécial dès 
que la Commission internationale aura arrêté le 
devis définitif des travaux projetés, d’après les ré- 
sultats de ses dernières explorations. 


A. DE Ch ANCEL. 


ACTE DE CONCESSION 


ET 

CAHIER DES CHARGES 


POl'R LA CONSTRUCTION ET L'EXPLOITATION 

DU 

CANAL MARITIME DE SUEZ 

ET DÉPENDANCES. 




Nous Mohammed-Saïd-Pacha , Vice-roi d’Égypte, 

Vu notre acte de concession en date du 30 novem- 
bre 1854, par lequel nous avons donné à notre ami 
M. Ferdinand de Lcsseps pouvoir exclusif à l’effet de 
constituer et diriger une Compagnie universelle pour 
le percement de l’isthme de Suez, l’exploitation d’un 
passage propre à la grande navigation , la fondation 
ou l’appropriation de deux entrées suffisantes, l’une 
sur la Méditerranée, l’autre sur la mer Rouge, et l’é- 
tablissement d’un ou deux ports; 

M. Ferdinand de Lesseps nous ayant représenté 
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que, pour constituer la Compagnie sus-indiquée dans 
les formes et conditions généralement adoptées pour 
les sociétés de cette nature, il est utile de stipuler 
d’avance, dans un acte plus détaillé et plus complet, 
d’une part, les charges, obligations et redevances 
auxquelles celte Société sera soumise, d’autre part, 
les concessions, immunités et avantages auxquels 
elle aura droit, ainsi que les facilités qui lui seront 
accordées pour son administration : 

Avons arreté, comme suit, les conditions de la 
concession qui fait l’objet des présentes. 


§ 1 er - 
CHARGES. 

Article 1 er . La Société fondée par notre ami M. Fer- 
dinand de Lesseps, en vertu de notre concession du 
30 novembre 1854, devra exécuter à ses frais, ris- 
ques et périls , tous les travaux et constructions né- 
cessaires pour l’établissement : 

1° D’un canal approprié à la grande navigation 
maritime, entre Suez dans la mer Rouge, et le golfe 
de Péluse dans la mer Méditerranée; 

2“ D’un canal d’irrigation approprié à la naviga- 
tion fluviale du Nil, joignant le fleuve au canal ma- 
ritime susmentionné; 

3° De deux branches d’irrigation et d’alimentation 


DU CANAL DE SUEZ. 


m 


dérivées du précédent canal et portant leurs eaux 
dans les deux directions de Suez et de Péluse. 

Les travaux seront conduits de manière à être ter- 
mines dans un délai de six années, saufles empêche- 
ments et retards provenant de force majeure. 

Art. 2. La Compagnie aura la faculté d’exécuter 
les travaux dont elle est chargée, par elle-même et 
en régie, ou de les faire exécuter par des entrepre- 
neurs au moyen d’adjudications ou de marchés à 
forfait. Dans tous les cas, les quatre cinquièmes au 

moins des ouvriers employés à ces travaux seront 
/ 

Egyptiens. 

Art. 3. Le canal approprié à la grande navigation 
maritime sera creusé à la profondeur et à la largeur 
fixées par le programme de la Commission scienti- 
fique internationale. 

Conformément à ce programme, il prendra son 
origine au port même de Suez ; il empruntera le 
bassin dit des Lacs Amers et le lac Timsah; il vien- 
dra déboucher dans la Méditerranée en un point du 
golfe de Péluse qui sera déterminé dans les projets 
définitifs à dresser par les ingénieurs de la Com- 
pagnie. 

Art. 4. Le canal d’irrigation approprié à la navi- 
gation fluviale dans lçs conditions dudit programme, 
prendra naissance à proximité do la ville du Caire, 
suivra la vallée (ouadée) Tomilat (ancienne terre de 
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Gessen) , el débouchera dans le grand canal maritime 
au lac Timsah. 

Art. 5. Les dérivations du canal précédent s’en 
détacheront en amont du débouché dans le lac Tim- 
sah ; de ce point elles seront dirigées , d’un coté sur 
Suez, de l’autre coté sur Péluse, parallèlement au 
grand canal maritime. 

Art. G. Le lac Timsah sera converti en un port 
. intérieur propre à recevoir des bâtiments du plus 
fort tonnage. 

La Compagnie sera tenue, en outre, si cela est 
nécessaire : 1° de construire un port d’abri à l’entrée 
du canal maritime daus le golfe de Péluse; 2° d’a- 
méliorer le port et la rade de Suez, de manière à ce 
que les navires y soient également abrités. 

Art. 7. Le canal maritime , les ports en dépen- 
dant, ainsi que le canal de jonction du Nil et le canal 
de dérivation , seront constamment entretenus en 
bon état par la Compagnie et à ses frais. 

Art. 8. Les propriétaires riverains qui voudront 
faire arroser leurs terres au moyen de prises d’eau 
tirées des canaux construits par la Compagnie, pour- 
ront en obtenir d’elle la concession moyennant le 
payement d’une indemnité ou d’une redevance dont 
le chiffre sera fixé. dans les conditions de l’article 17 
ci-après. 

Art. 9. Nous nous réservons de déléguer, au siège 
administratif de la Compagnie, un commissaire spé- 
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cial dont le traitement sera payé par elle, et qui re- 
présentera, près de son administration, les droits et 
les intérêts du gouvernement égyptien pour l’exécu- 
tion des dispositions du présent. 

Si le siège administratif de la Société est établi ail- 
leurs qü’en Kgypte , la Compagnie sera tenue de se 
faire représenter à Alexandrie par un agent supérieur 
nanti de tous les pouvoirs nécessaires poûr assurer 
la bonne marche du service et les rapports de la Com- 
pagnie avec notre gouvernement. 

§ 2 . 

CONCESSIONS. 

Art. 10 . Pour la construction des canaux et dé- 
pendances mentionnés dans les articles qui précè- 
dent, le gouvernement égyptien abandonne à la Com- 
pagnie, sans aucun impôt ni redevance, la jouissance 
de tous les terrains n’appartenant pas à des particu- 
liers qui pourront être nécessaires. 

Il lui abandonne également la jouissance de tous 
les terrains aujourd’hui incultes n’appartenant pas à 
des particuliers, qui seront arrosés et mis en culture 
par ses soins et à ses frais , avec cette différence : 
1° que les terrains compris dans cette dernière ca- 
tégorie seront exempts de tout impôt pendant dix ans 
seulement, à dater de leur mise en rapport ; 2° que, 
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passé ce ternie, ils seront soumis, pendant le reste 
de la concession, aux obligations et aux impôts aux- 
quels seront assujetties, dans les memes circon- 
stances, les terres des autres provinces de l’Égypte; 
3° que la Compagnie pourra ensuite, par elle-même 
ou par ses ayants droit, conserver la jouissance de 

» • if ^ ® ^ 

ces terrains et des prises d’eau nécessaires à leur 
fertilisation , à charge de payer au gouvernement 
égyptien les impôts établis sur les terres dans les 
mêmes conditions. 

Art. 11. Pour déterminer l’étendue et les limites 
des terrains concédés à la Compagnie, dans les con- 
ditions du § 1" et du § 2 de l’article 10 qui pré- 
cède, il est référé aux plans ci-annexés ; étant expli- 
qué qu’auxdits plans les terrains concédés pour la 
construction des canaux et dépendances , sans impôt 
ni redevance, conformément au § 1 er , sont teintés en 
noir, et que les terrains concédés pour être mis en 
culture en payant certains droits, conformément au 
§ 2, sont teintés en bleu. 

Sera considéré comme nul tout acte fait poste- 
rieurement à notre acte du 30 novembre 1854, 
qui aurait pour conséquence de créer à des parti- 
culiers, contre la Compagnie, ou des droits à in- 
demnité qui n’existaient pas alors sur les terrains, 
ou des droits à indemnité plus considérables que 
ceux auxquels ils auraient pu prétendre à celte 
époque. 
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Art. 12. Le gouvernement égyptien livrera, s’il y 
a lieu, à la Compagnie , les terrains de propriété par- 
ticulière dont la possession sera nécessaire à l’exécu- 
tion des travaux et à l’exploitation de la concession, 
à charge par elle de payer aux ayants droit de justes 
indemnités. 

Les indemnités d’occupation temporaire ou d’ex- 
propriation définitive seront, autant que possible, 
réglées amiablement; en cas de désaccord, elles se- 
ront fixées par un tribunal arbitral procédant som- 
mairement et composé : 1° d’un arbitre choisi parla 
Compagnie ; 2° d’un arbitre choisi par les intéressés ; 
3° d’un tiers arbitre désigné par nous. 

Les décisions du tribunal arbitral seront exécu- 
toires immédiatement et sans appel. 

Art. 13. Le gouvernement égyptien accorde à la 
Compagnie concessionnaire, pour toute la durée de 
la concession, la faculté d’extraire des mines et car- 
rières appartenant au domaine public , sans payer 
aucun droit, impôt ni indemnité, tous Les matériaux 
nécessaires aux travaux de construction et d’entre- 
tien des ouvrages et établissements dépendant de 
l’entreprise. 

Il exonère en outre la Compagnie de tous droits 

de douane, d’entrée et autres, pour l'introduction 
» 

en Egypte de toutes machines et matières quelcon- 
ques qu’elle fera venir de l’étranger pour les besoins 
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de ses divers services en cours de construction ou 
d’exploitation. 

Art. 14. Nous déclarons solennellement , pour 
nous et nos successeurs , sous la réserve de la rati- 
fication de S. \L Impériale le Sultan, le grand ca- 
nal maritime de Suez à Péluse et les ports en dé- 
pendant, ouverts à toujours, comme passages neutres, 
à tout navire de commerce traversant d’une mer à 
l’autre, sans aucune distinction, exclusion ni préfé- 
rence de personnes ou de nationalités, moyennant 
le payement des droits et l’exécution des règlements 
établis par la Compagnie universelle concessionnaire 
pour l’usage dudit canal et dépendances. 

Art. 15. En conséquence du principe posé dans 
l’article précédent, la Compagnie universelle con- 
cessionnaire ne pourra, dans aucun cas, accorder à 
aucun navire, compagnie ou particulier, aucuns 
avantages ou faveurs qui ne soient accordés à tous 
autres navires, compagnies ou particuliers, dans les 
memes conditions. 

Art. 16. La durée de la Société est fixée à 99 an- 
nées, à compter de l’achèvement des travaux et de 
l’ouverture du canal maritime à la grande navi- 
gation. 

A l’expiration de cette période , le gouvernement 
égyptien rentrera en possession du canal maritime 
construit par la Compagnie, h charge par lui, dans 
ce cas , de reprendre tout le matériel et les appro- 
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visionnements affectés au service maritime de l’en- 
treprise et d’en payer à la Compagnie la valeur telle 
qu’elle sera fixée, soit nmiablement, soit à dire 
d’experts. 

Néanmoins, si la Compagnie conservait la conces- 
sion par périodes successives de 99 années , le pré- 
lèvement stipulé au profit du gouvernement égyptien 
par l’article 18 ci-après serait porté pour la seconde 
période à 20 °/ 0 , pour la troisième période à 25 °/ 0 , 
et ainsi de suite, à raison de 5 °/ 0 d’augmentation 
pour chaque période, sans que toutefois ce prélève- 
ment puisse jamais dépasser 35 °/ 0 des produits nets 
de l’entreprise. 

Art. 17. Pour indemniser la Compagnie des dé- 
penses de construction, d’entretien et d’exploitation 
qui sont mises à sa charge par les présentes, nous 
l’autorisons, dès à présent, et pendant toute la du- 
rée de sa jouissance, telle qu’elle est déterminée par 
les §§ 1 er et 3 de l’article précédent, à établir et per- 
cevoir, pour le passage dans les canaux et les ports 
en dépendant, des droits de navigation, de pilotage, 
de remorquage, de lialage ou de stationnement, 
suivant des tarifs qu’elle pourra modifier à toute 
époque sous la condition expresse : 

1° De percevoir ces droits , sans aucune exception 
ni faveur , sur tous les navires dans des conditions 
identiques; 

2° De publier les tarifs , trois mois avant la mise 
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en vigueur, dans les capitales et les principaux ports 
de commerce des pays intéressés; 

3” De ne pas excéder, pour le droit spécial de navi- 
gation, le chiffre maximum de dix francs par tonneau 
de capacité des navires et par tète de passager. 

La Compagnie pourra, également , pour toutes les 
prises d’eau accordées à la demande de particuliers, 
en vertu de l’article 8 ci-dessus, percevoir, d’après 

r 

des tarifs qu’elle fixera, un droit proportionnel à la 
quantité d’eau absorbée et à l’étendue des terrains 
arrosés. 

Art. 18. Toutefois, en raison des concessions de 
terrains et autres avantages accordés à la Compagnie 
par les articles qui précèdent, nous réservons, au 
profit du gouvernement égyptien, un prélèvement de 
15 0 0 sur les bénéfices nets de chaque année arrêtés 
et répartis par rassemblée générale des action- 
naires. 

Art. 19. La liste des membres fondateurs qui ont 
concouru par leurs travaux, leurs éludes et leurs 
capitaux, à la réalisation de l’entreprise avant la fon- 
dation de la Société , sera arrêtée par nous. 

Après le prélèvement stipulé au profit du gouver- 
• nement égyptien par l’article 18 ci-dessus, il sera 
attribué dans les produits nets annuels de l'entre- 
prise, une part de 10 °/ 0 aux membres fondateurs 
ou à leurs héritiers ou ayants cause. 

Art. 20. Indépendamment du temps nécessaire à 
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l'exécution des travaux, notre atni et mandataire 
M. Ferdinand de Lesseps présidera et dirigera la 
Société, comme premier fondateur, pendant dix ans à 
partir du jour où s’ouvrira la période de jouissance 
de la concession de 99 années, aux termes de l’arti- 
cle 16 ci-dessus. 

Art. 21. Sont approuvés les statuts ci-annexésde la 

Société créée sous la dénomination de Compagnie 

universelle du canal maritime de Suez, la présente 

approbation valant autorisation de constitution, dans 

la forme des sociétés anonymes, à dater du jour oit 

le capital social sera entièrement souscrit. 

% 

Art. 22. Comme témoignage de l’intérêt que nous 
attachons au succès de l’entreprise , nous promet- 
tons à la Compagnie le loyal concours du gouverne- 
ment égyptien, et nous invitons expressément par 
les présentes les fonctionnaires et agents de tous les 
services de nos administrations à lui donner en toute 
circonstance aide et protection. 

Nos ingénieurs, Linant-Bey et Mougel-Bey, que 
nous mettons à la disposition de la Compagnie pour 
la direction et la conduite des travaux ordonnés par 
elle, auront la surveillance supérieure des ouvriers 
et seront chargés de l’exécution des règlements qui 
concerneront la mise en œuvre des travaux. 

Art. 23. Sont rapportées toutes dispositions de 
* notre ordonnance du trente novembre mil huit cent 
cinquante-quatre, et autres qui se trouveraient en 
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opposition avec les clauses et conditions du présent 
cahier des charges , lequel fera seul loi pour la con- 
cession à laquelle il s'applique. 

Fait à Alexandrie, le 5 janvier 1856. 


A MOX DÉVOUÉ AMI DE HAUTE NAISSANCE ET DE RANG ÉLEVÉ , 

MONSIEUR FERDINAND DE LESSEPS. 

La concession accordée à la Compagnie univer- 
selle du canal de Suez devant être ratifiée par S. M. I. 
le Sultan, je vous remets cette copie authentique afin 
que vous puissiez constituer ladite Compagnie finan- 
cière. 

Quant aux travaux relatifs au percement de l’isthme, 
elle pourra les exécuter elle-même dès que l’autorisa- 
tion de la Sublime Porte m’aura été accordée. 

Alexandrie, le 26 rebi-ul-akher 1272 ( § jan- 
vier 1 856). 

O , Cachet de S. A. le Vice-roi. 

Pour traduction conforme à l’original en langue 
turque déposé aux archives du cabinet, 

Le Secrétaire des commandements de Son 
Altesse le Vice-roi , 

Signé : KOENIG-BEY. 


STATUTS 

DE LA 

COMPAGNIE UNIVERSELLE 
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TITRE PREMIER. 

FORMATION ET OBJET DE LA SOCIÉTÉ. — DÉNOMINATION. 

— SIÈGE. — DURÉE. 

Article premier. Il est formé, entre les souscrip- 
teurs et propriétaires des actions créées ci-après, 
une Société anonyme sous la dénomination de Comr 
pagnie universelle du canal maritime de Suez. 

Art. 2. Cette Société a pour objet : 

1 ° La construction d’un canal maritime de grande 
navigation entre la mer Rouge et la Méditerranée , de 
Suez au golfe de Péluse ; 

2* La construction d’un canal de navigation flu- 
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viale et d’irrigation joignant le Nil au canal maritime, 
du Caire au lac Timsah; 

.‘1° La construction de deux canaux de dérivation, 
se détachant du précédent en amont de son débouché 
dans le lac Timsah, et amenant ses eaux dans les 
deux directions de Suez et de Péluse ; 

4° L’exploitation desdits canaux et des entreprises 
diverses qui s’y rattachent ; 

5" Et l’exploitation des terrains concédés. 

Le tout aux clauses et conditions de la concession 
telle qu’elle résulte des ordonnances de S. A. le Vice-roi 
d’Egypte, en date du 30 novembre 1854 et du 5 jan- 
vier 1856 : la première donnant pouvoir spécial et 
exclusif à M. de Lesseps de constituer et diriger, 
comme premier fondateur président, une Société eu 
vue de ces entreprises; la seconde portant concession 
desdits canaux et de leurs dépendances à cette Société, 
avec toutes les charges et obligations, tous les droits 
et avantages qui y sont attachés par le gouvernement 
égyptien. 

Akt. 3. La Société a son siège à Alexandrie et son 
domicile administratif à Paris. 

Art. 4. La Société commence à dater du jour de 
la signature de Pacte social, portant souscription de 
la totalité des actions. Sa durée est égale à la durée 
de la concession. 

Art. 5. Les comptes des dépenses faites antérieure- 
ment à la constitution de la Société, soit par S. A. le Vice- 
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roi d’Kgypte, soit par NÏ. Ferdinand de Lesscps agis- 
sant en vertu des pouvoirs dort! i! était Investi pour 
arriver à la réalisation de l’entreprise , seront réglés 

t t « t * * 

par le Conseil d’administration, qui en autorisera le 
remboursement à qui de droit. 




. . TITRE II. 

* • % * % \ # * . .. f , 

FOXD$ SOCIAL. - ACTIONS. — VERSEMENTS. 




Art. 6. Le fonds social est fixé a deux cents millions 
de fmAcs, représentés par' quatre cent mille actions, 
à raison de cinq cents francs chacune. ‘ • ' *' l ''"' 
Art. 7. Les titres d’actions et d’obKgations , 'dont 

le Conseil d’administration détermine la forme et le 

. • * 

modèle, sont libellés en langues turqne ^allemande > 

_ # 

anglaise, française et* italienne. • • * 

Art. B. Le montant de chaque action est payable 
en espèces , dans la caisse sociale ou les repré- 
sentants de la Compagnie à Alexandrie / Amsterdam , 

t * 

Constantinople , "Londres , New^York , Paris , Saint- 
Pétersbourg, Vienne, Gènes, Barcelone, et autres 
villes qrtî seraient désignées par le conseil d’admi- 
nistration, au cours du change, soit sur Paris, soit 
sur Alexandrie, 4 au choix de la Compagnie. • 

Art. 9. Les versements s’opèrent conformément 
aux appels faits par le couseil au moyen d’annonces 
publiées deux mois à l’avance par l’inserlioff dans 

30 
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deux journaux, et, à défaut de journaux, par l’affi- 
chage à la bourse, dans les villes désignéesà l’article 8 
ci-dessus. 

Art. 10 . Si le conseil juge qu’il n’y a pas lieu d’ap: 
peler, au moment de la souscription, le versepicut 
immédiat de la partie de capital nécessaire, aux ter- 
mes de l’article 12 ci-après, pour l’émission des titres 
au porteur, le premier versement peut être constaté 
par la délivrance de certificats nominatifs provisoires. 

Ces certificats portent un numéro d’ordre ; ils sont 
détachés d’un registre à souche et timbrés du timbre 
sec de la Compagnie. Ils sont signés par deux admi- 
nistrateurs ou par un administrateur et un délégué 
du conseil d’administration. 

Art. «11. Les certificats nominatifs peuvent être 
négociés, au moyen d’un transfert signé par le cédant 
et le cessionnaire et inscrit sur les registres établis 
dans les bureaux de la Compagnie ou de ceux de ses 
représentants désignés à cet effet par le conseil , par- 
tout où besoin sera. ; * . , 

, Mention est faite du transfert au dos des titres par 
un administrateur ou par un agent à ce commis. 

La Compagnie peut exiger, que la signature des 
parties soit dûment certihée. ... 

Art. 12. Les souscripteurs primitifs et leurs 5 ces- 
sionnaires restent solidairement engagés jusqu’au 
payement intégral de AO°/ 0 sur le montant de chaque 
action,. , . * ,-x 
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Après le versement de 30 °/ 0 sur le montant de 
chaque action , les certificats nominatifs peuvent être 
échangés contre des titres au porteur provisoires. 

Art. 13. Chaque versement effectué est inscrit sur 
les titres auxquels il s’applique. 

Après libération intégrale opérée , il est délivré 
aux porteurs des actions définitives. 

Art. 14. A défaut de versement aux époques déter- 
minées, l’intérêt est dû pour chaque jour de retard 
à raison de 5 Ù / Q par an. 

La Société peut, en outre, faire vendre les actions 
dont les versements sont en retard. 

* A cet effet, les numéros de ces actions sont pu- 
bliés, conformément aux prescriptions de l’article 9 
ci-dessus pour les appels de fonds, avec indication des 
conséquences du retard apporté dans les versements. 

Deux mois après cette publication, la Société, sans 
mise en demeure et sans autre formalité ultérieure , 
a le droit de faire procéder à la vente desdites actions 
pour le compte et au* risques et périls des retarda- 
taires. 

Cette vente est faite sur duplicata, en une ou plu- 
sieurs fois, à la Bourse de Paris ou à celle de Lon- 
dres, par le ministère d’un agent de change. 

Les titres antérieurs des actions ainsi vendues de- 
viennent nuis de plein droit, par le fait même de la 

vente ; il est délivré aux acquéreurs des titres nou- 

20 . 
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veaux qui portent les mêmes numéros et qui .sont 
seuls valables. ... <: 

En conséquence , tout titre qui ne porte pas la 
mention régulière des versements exigibles cesse 
d’être négociable. 

, # * * 

Les mesures qui font l’objet du présent article 
n’excluent pas l’exercice simultané par la Société, 
si elle le juge utile, des moyens ordinaires de droit 
contre les actionnaires en retard. 

Art. lp. Les sommes provenant des ventes effec- 
tuées en vertu de l’article précédent, déduction faite 
des frais et des intérêts, sont imputées, dans les ter^ 
mes de droit, sur ce qui est dù par l’actionnaire en* 
proprié ou par ses cédants, qui restent responsables 
de la différence s’il y a déficit , et qui bénéficient de 
l’excédant si excédant il y a. 

Art. 16. Les actions définitives sont au porteur, 
la cession s’en opère par la simple tradition du titre.' 

Les actions définitives sont extraites d’un registre 
à souche, numcrojtées ot revêtues de la signature de 
deux administrateurs, ou d’uu administrateur et d'un 
délégué du conseil d’administration. 

Elles portent le timbre sec de la Compagnie. 

Art. 17. Le couseil d’administration peut autoriser 
le dépôt et la conservation des titres au porteur dans 
la caisse sociale. — 11 détermine v dans ce cas,, la 
forme des certificats nominatifs de dépôt,. les condi- 
tions de leur délivrance et les garanties dont i’exécu- 
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lion de cette mesure doit être entourée dans l’intérêt 
de la Société et des actionnaires. 

Art. 18. Chaque action donne droit à une part 
proportionnelle dans la propriété de l’actif social. 

Art. 19. Toute action est indivisible. La Société 
ne reconnaît qu un propriétaire pour chaque action. 
Art. 20. Les droits çt les obligations attachés à 

/ * r* • * 

l’action suivent le titre dans les mains où il se trouve.' 

* • ♦ # 4 

La possession d’une action emporte de plein droit 

adhésion aux statuts de la Société et aux résolutions 

< • 

de l’assemblée générale des actionnaires. 

Art. 21. Les héritiers ou créanciers d’un action- 

. * • i » » , 

naire ne peuvent, sous quelque prétexte que ce soit, 

• * * * 

provoquer l’app 06 ition des scellés sur les biens ,• va- 
leurs ou revenus de la Société , en demander le par- 
tage ou la licitation , ni s’immiscer en aucune manière 
dans son administration. Ils doivent, pour l’exercice 
de leurs droits, s’en rapporter aux inventaires sociaux 
et aux comptes annuels «approuvés par rassemblée 
générale des actionnaires. 

Arÿ. 22. Les actionnaires ne sont engagés que jus- 

% 

qu’à concurrence du capital de leurs actions, au delà 
duquel tout appel dé fonds est interdit. 

Art. 23. Le conseil peut autoriser la libération 
anticipée des actions, mais seulement par mesure 
générale applic.able à tous les actionnaires. 
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TITRE III. 

CONSEIL D’ADMINISTRATION. 


Art. 24. La Société est administrée par un conseil 
composé de trente-deux membres représentant les 
principales nationalités intéressées à l’entreprise. 

Un comité, choisi dans son sein, est spécialement 
chargé de la direction et de la gestion des affaires de 
la Sociélé. 


Art. 25. Les administrateurs ne contractent , en 
raison de leurs fonctions, aucune obligation person- 
nelle ou solidaire. Ils ne répondent que de l’exécu- 
tion de leur mandat. 

Art. 26. Les administrateurs sont nommés par ras- 
semblée générale des actionnaires pour huit années. 

Le conseil se renouvelle en conséquence chaque 
année par huitième. Jusqu’à ce que l’entier renou- 
vellement du conseil ait établi l’ordre de roulement, 
les membres sortants sont désignés annuellement par 
le sort. 

Les administrateurs sortants peuvent toujours être 
réélus. 


Art. 27. En cas de vacances provenant de démis- 
sions ou de décès, il est pourvu provisoirement au 
remplacement par le conseil d’administration jusqu’à 
la prochaine assemblée générale des actionnaires. 
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Les administrateurs ainsi nommés ne demeurent 
en fonctions que pendant le temps restant à courir 
pour l’exercice de leurs prédécesseurs. 

Art. 28. Chaque administrateur doit être proprié- 
taire de cent actions , qui sont inaliénables et restent 
déposées dans la caisse sociale pendant toute la durée 
de ses fonctions. 

Art. 29. line part de 3 °/ 0 dans les bénéfices nets 
annuels est attribuée aux administrateurs en raison 
de leurs peines et soins. 

Pendant la durée des travaux et au besoin pendant 
les premières années qui suivront l’ouverture du canal 
maritime à la grande navigation , il est attribué au 
conseil, pour tenir lieu de la part de 3 0 e stipulée ci- 
dessus, une allocation annuelle qui sera comprise dans 
les frais d’administration et dont le montant sera fixé 
par la première assemblée générale des actionnaires. 

Le conseil d’administration détermine l’attribution 
particulière qui doit être faite sur celte somme ou sur 
les 3 °/ 0 dans les bénéfices aux membres du comité 
de direction. 

Art. 30. Le conseil d’administration nomme cha- 
que année, parmi ses membres, un président et trois 
vice-présidents. . 

Le président et les vice-présidents peuvent toujours 
être réélus. 

Kn cas d’absence du président et des vice-prési- 
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dents, le conseil désigne , à chaque séance, celui de 
ses membres qui doit en remplir les fonctions. 

Art. 31. Le conseil d’administration se réunit au 

moins une fois par mois. Il se réunit , en outre , sur 

• ' . * « » 

la convocation du président, aussi souvent que l’exi- 
gent les intérêts de la Société. 

* * ' * ' 

Les décisions sont prises à la majorité des voix des 

membres présents. 

En cas de partage, la voix du président est pré- 
pondérante. 

Sept administrateurs au moins doivent être pré- 
sents pour valider les délibérations du conseil. 

Lorsque sept administrateurs seulement sont pré- 
sents, les décisions , pour être valables , doivent*ètre 
prises à la majorité de cinq voix. 

Art.' 32. Le secrétaire général de la Compagnie 
assiste aux séances du conseil d’administration avec 
voix consultative. 

Art. 33.. Les délibérations du conseil d’adminis- 
tration sont constatées par des procès-verbaux signés 
par le président et l’un des membres présents à la 
séance. 

Les copies ou extraits de ces procès-verbaux doi- 
vent, pour être produits valablement en justice ou 
ailleurs , être certifiés par le secrétaire général de la 
Compagnie. 

Un extrait des décisions rendues à chaque séance, 
dûment certifié, est envoyé, dans les huit jours qui 
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suivent la réunion, à chaque administrateur absent. 

Art. 34. Le conseil d’administration est investi des 
pouvoirs les plus étendus pour F administration des 
affaires de la Société. 

* • » * ' 

..Il arrête les propositions à soumettre à l’assemblée 

générale des actionnaires en vertu de l’article 56 ci- 
après. * r , j 

Il statue sur les propositions du comité de direc- 
tion concernant les objets suivants, savon* : . . 

1° Nomination et révocation des fonctionnaires et 
agents supérieurs de la Compagnie; fixation de leurs 
attributions et de leur traitement j 
. 2° Placements temporaires des fonds disponibles; 
3° Éludes et projets, plans et devis pour l’exécn-* 
lion des travaux; > • 

4° Marchés à forfait;* • 

- 5° Acquisitions, ventes et échanges d’immeubles, 
achats de navires ou de machines nécessaires pour 
l’exécution des travaux et l’exploitation del’eutreprise; 

- 6° Budgets annuels ; - ,, 

7° Fixation et modification des droits de toute na- 
ture à percevoir en vertu de la concession ; conditions 
et mode de perception des tarifs; 

8° Disposition du fonds de réserve ; 

9° Disposition du fonds de retraite, de secours et 
d’encouragement pour les employés; 

10° Réglementation de la caisse des depots pour 
les actions et obligations de la Société. 
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- Art. 35. Le conseil nomme ceux de ses membres 
qui doivent faire partie du comité de direction. 

Il peut déléguer à un ou à plusieurs administra- 
leurs, aux fonctionnaires, employés de la Compagnie 
ou autres, tout ou purtie de ses pouvoirs par un 
mandat spécial et pour une ou plusieurs affaires ou 
objets déterminés. 

Art. 36. Nul no peut roter dans le conseil par 
procuration. 

Lorsque le conseil doit délibérer sur des modifi- 
cations à apporter dans les tarifs ou dans les Statuts, 
sur des emprunts ou augmentations de capital social, 
sur des demandes de concessions nouvelles, des trai- 
tés de fusion avec d’autres entreprises , sur la dis- 
solution et la liquidation de la Société, les adminis- 
trateurs absents doivent, un mois à l’avance, être 
informés de l’objet de la délibération et invités à venir 
prendre part au vote ou à adresser leur opinion par 
écrit au président, qui en donne lecture en séance; 
après quoi les decisions sont prises à la majorité des 
voix des membres présents. 

• * . i 

TITRE IV. 

COMITÉ DE DIRECTION. 

Art. 37. Le comité de direction, constitué en 
vertu des dispositions de T article 24 ci-dessus, est 
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composé du président du conseil d’administration et 
de quatre administrateurs spécialement délégués. 

Art. 38. Le comité de direction se réunit, à la 
convocation du président, autant de fois que cela est 
nécessaire pour la bonne marche du service et au 
moins une fois par semaine. 

Art. 39. Il est tenu procès-verbal des séances du 
comité de direction. Ces procès-verbaux sont signés 
par un des administrateurs présents à la séance. 

Les extraits de ces procès-verbaux, pour être vala- 
blement produits en justice ou ailleurs, doivent être 
visés par le président et certifiés par le secrétaire 
général de la Compagnie. 

Art. 40. Le comité de direction est investi de tous 
pouvoirs pour la gestion des affaires de la Société. 

Il pourvoit à l’exécution, tant des obligations im- 
posées par le cahier des charges et les statuts, que 
des résolutions adoptées par l’assemblée générale et 
des décisions du conseil d’administration. 

Il soumet aù conseil d’administration les proposi- 
tions relatives aux objets définis à l’article 34 ci- 
dessus. 

Il représente la Société et agit en son nom , par un 
ou plusieurs de ses membres, dans tous les cas où 
une disposition expresse n’exige pas l’intervention 
de rassemblée générale des actionnaires ou du con- 
seil d’administration, notamment en ye qui concerne 
les objets ci-après : 
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1° Nomination et révocation des employés; fixation 
de leurs fonctions et de leur solde ; ■ 

2° Travail des bureaux ; 

3* Règlements et ordres de service; 

•4? Ordonnancement et règlement des dépenses ; 

5° Transferts de rentes , d’elfets publics et de com- 
merce ; . . . * 

6° Perceptions de droits, recouvrements de créân-* 
ces , quittances et mainlevées avec ou sans payement , 
instances judiciaires et administratives,’ mesures con- 
servatoires; • 

7° Défenses en justice, compromis, transactions, 
désistements; 

8° Traités r marchés, adjudications, achats de mo- 
bilier, baux et locations. 

Les actions judiciaires en demandant on en défen- 
dant sont dirigées par ou contre le président et les 
membres composant le comité de direction. 

En conséquence, les notifications ou significations 
sont faites et reçues par le comité de direction au 
nom de la Société. 

Les décisions du comité , les actes et engagements 
approuvés par lui sont signés par le président ou par 
deux membres du comité délégués à cet effet. 

Art. 41. Le comité de direction et le président du 
conseil peuveut déléguer, par procuration authenti- 
que, à un ou plusieurs administrateurs, fonction- 
naires de la Compagnie, employés ou autres, le 
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pouvoir de signer tous les actes et engagements men- 
tionnés ci-dessus. * • 

_• .Art. 42. Un administrateur délégué comme agent 
supérieur et chef de service, réside à Alexandrie. 

11 est investi de tous les pouvoirs nécessaires pour 
l’exécution des travaux et la marche de l’exploitation. 

Il représente la Compagnie dans totis ses rapports 
avec le gouvernement égyptien et les tiers. 


TITRE V. 

ASSEMBLÉE GÉNÉRALE DES ACTIONNAIRES. 

. • * • . . . . . - . 

« 

Art. 43. L’assemblée générale régulièrement con- 
stituée représente l’universalité des actionnaires. 

Art. 44. L’assemblée générale se compose de tous 
les actionnaires propriétaires d’au moins vingt-cinq 
actions. ' » . 

Elle est régulièrement constituée lorsque lesaction- 
naires qui la composent sont au nombre de quarante 
et représentent le vingtième du fonds social. 

Art. 45. Lorsque, sur une première convocation', 
les actionnaires présents ne remplissent pas les con- 
ditions spécifiées ci-dessus pour constituer la validité 
des délibérations de rassemblée générale , la réunion 
est ajournée de plein droit, et l’ajournement ne peut 
être moindre de deux mois. 
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Une seconde convocation est faite dans la forme 
proscrite par l’article 47 ci-après. 

Les délibérations de l’assemblée générale dans 
cette seconde réupion ne peuvent porter que sur les 
objets à l’ordre du jour de la première. Ces délibéra- 
tions sont valables quel que soit le nombre des action* 
naires présents et des actions représentées. 

Art. 4f>. L’assemblée générale se réunit chaque 
année, dans la première quinzaine du mois de mai. 

Klle se réunit en outre extraordinairement toutes 
les fois que le conseil d’administration en reconnaît 
l’utilité. 

Art. 47. Les convocations ordinaires et extraordi- 
naires sont faites par un avis publié deux mois avant 
l’époque de la réunion, dans les formes prescrites 
pour les appels de fonds par L’article 9 ci-dessus. 

Art. 48. Les actionnaires, pour avoir le droit d’as- 
sisler ou de se faire représenter à l’assemblée géné- 
rale, doivent justifier, au domicile de la Société, au 
moins cinq jours avant la réunion, du dépôt fait de 
leurs titres dans la caisse sociale ou chez un repré-* 
sentant dé la Compagnie désigné à cet effet par le 
conseil d’administration dans les villes dénommées à 
l’article 8 ci-dessus. 

Les dépôts faits dans ces conditions donnent droit 
à la remise de cartes d’admission nominatives. 

Les actionnaires porteurs de éerlificats de dépôt 
ont également la faculté de se faire représenter aux- 
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assemblées générales par des mandataires munis de 
pouvoirs réguliers, dont la forme est déterminée par 
le conseil d’administration. 

Les fondés de pouvoirs doivent déposer leurs pro- 
curations au domicile de la Société cinq jours au 
moins avant la réunion. 

Nul ne peut représenter un actionnaire à l’assem- 
blée s’il n’est lui-même membre de cette assemblée.. 

Art; 49. L’assemblée générale est présidée par le 
président ou par l’un des vice-présidents du conseil 
d’administration, et, à leur défaut > par un admi- 
nistrateur nommé par le conseil. 

Les deux plus forts actionnaires présents au mo- 
ment de l’ouverture de la séance, et qui acceptent, 
sont nommés scrutateurs. 

Le président désigne le secrétaire. 

. Art. 50. Les délibérations de rassemblée générale 
sont prises à la majorité des voix des membres pré- 
sents ou régulièrement représentés, conformément 
à l'article 48 ci-dessus. 

En cas de partage, la voix du président est pré- 
pondérante. * , , . 

Art. 51. Vingt-cinq actions donnent droit à une 
voix; le même actionnaire ne peut réunir plus de 
dix voix , soit comme actionnaire, soit comme man- 
dataire. 

Art. 52. Le scrutin secret peut être réclamé par 
dix membres. 
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' Art. 53. Les délibérations* de Passembléo géné- 
rale sorif constatées par des procès-verbaux signés 
par le président , par les scrutateurs et par le secré- 
taire. ' - 

Les copies ou extraits ie ces procès-verbaux, pouf 
être valablement produits en justice ôu ailleurs, doR 
vent être certifiés pftr le secrétaire général de la 
Compagnie. ’ ’ r “ * ’ ' 

, • . / ‘ , _ .i > 

Art. 54. Une feuille de présence, destinée à Con- 
stater le nombre des membres assistant à rassemblée 

, » t ' f • « 

et celui des actions représentées par chacun d’eux, 

reste annexée à la minute du procès-verbal, ainsi 
tjue les pouvoirs conférés par les actionnaires ab- 
sents. ’ ■* s ; • • • ’ 1 ; 

Cette feuille doit cire signée paroliaque action- 
naire à son entrée à la séance. 

» • . , • 

Akt. 55. L’ordre dti jour de l’assemblée générale 
est arrêté par le cbnseit d’administration. 

Aucune autre question que celles portées à Tor- 
dre du jour ne peut être misé en délibération. 

Aht/ 50. L’assemblée générale entend les rapports 
du conseil d’administration sur la situation et les 
intérêts de la Société. Elle délibère sur ses proposi- 

« i 

lions, è’n se renfermant dans les limites des statuts et 
du cahier des charges, concernant tous les intérêts de 
la Compagnie. Elle nomme les administrateurs en 
remplacement des membres du conseil sortants ou à 
remplacer. Elle confère, lorsqu’il y a lieu au cotl-* 
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scil les pouvoirs nécessaires pour la suite à donner 
à ses résolutions. 

L’approbation de l’assemblée générale est néces- 
saire pour toute décision statuant sur les objets ci- 
après, savoir : # 

1° Concessions nouvelles ; 

2° Fusion avec d’autres entreprises ;’ 

3° Modifications aux statuts de la Société; 

4° Dissolution de la Société; 

5° Augmentation du capital social; 

6° Emprunts; 

7° Règlement des comptes de premier établisse- 
ment en fin de l’exécution des travaux; 

8° Règlement des comptes annuels ; 

9° Fixation de la retenue pour le fonds de ré- 
serve ; 

10° Fixation du dividende à distribuer annuelle- 
ment aux actions. 

Art. 57. Les délibérations relatives aux objets men- 
tionnés à l’article 56, paragraphes 1 er , 2 e , 3 e , 4 e , 5 e 
et 6% doivent, pour être valables, être prises par une 
assemblée réunissant au moins le dixième du fonds 
social et à la majorité des deux tiers des voix des 
membres présents , au nombre de cinquante au 
moins. 

Lorsque, sur une première convocation, les ac- 
tionnaires présents ne remplissent pas ces condi- 
tions, il est procédé a une deuxième convocation, 


322 


STATUTS DE LA COMPAGNIE 


conformément aux prescriptions de l’article 47 ci- 
dessus. 

Les délibérations de l’assemblée générale réunie 
en vertu de cette deuxième convocation sont vala- 
bles, quel que soit le nombre des actionnaires pré- 
sents et des actions représentées. 

Art. 58. Les délibérations de l’assemblée générale 
prises conformément aux statuts obligent tous les 
actionnaires, même ceux qui sont absents ou dis- 
sidents. 


TITRE VI. 


COMPTES ANNUELS. — AMORTISSEMENT. — INTÉRÊTS. — 
FONDS DE RÉSERVE. — DIVIDENDES. 

Art. 59. Pendant l’exécution des travaux, il est 
payé annuellement aux actionnaires un intérêt de 
5 °/ 0 sur les sommes par eux versées, en exécution 
de l’article 9 ci-dessus. 

Il est pourvu au payement de ces intérêts par le 
produit des placements temporaires de fonds et au- 
tres produits accessoires, et au besoin sur le capital 
social. 

Art. 60. Après l’achèvement des travaux, le compte 
des recettes et dépenses de la Compagnie pendant 
la durée de ces travaux est arrêté et soumis à l’as- 
semblée générale des actionnaires par le conseil d’ad- 
ministration. 
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Art. 61. A dater de l’ouverture du canal maritime 
à la grande navigation, un inventaire général de l’ac- 
tif et du passif de la Société au 31 décembre pré- 
cédent est dressé dans le premier trimestre de cha- 
que année. Cet inventaire est soumis à l’assemblée 
générale des actionnaires réunie dans le courant du 
mois de mai suivant. 

Art. 62. Les produits annuels de l’entreprise ser- 
vent d’abord à acquitter dans l’ordre ci-après : 

1° Les dépenses d’entretien et d’exploitation , les 
frais d’administration, et généralement toutes les 
charges sociales; 

2° L’intérêt et l’amortissement des emprunts qui 
peuvent avoir été contractés; 

3° Cinq pour cent du capital social pour servir aux 
actions amorties et non amorties un intérêt annuel 
de vingt-cinq francs par action, les intérêts afférents 
aux actions amorties devant rentrer au fonds d’amor- 
tissement , constitué conformément à l’article 66 ci- 
après ; 

4° Quatre centièmes pour cent du capital social 
également applicables à ce fonds d’amortissement; 

5° La retenue destinée à constituer ou à compléter 
un fonds de réserve pour les dépenses imprévues 
conformément aux dispositions de l’article 69 ci- 
après. 

L’excédant des produits annuels , après ces divers 

21 . 
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prélèvements, constitue les produits nets ou béné- 
fices de l’entreprise. 

Art. 63. Les produits nets ou bénéfices de l’entre- 
prise sont répartis de la manière suivante : 

1° 15 °/ 0 au gouvernement égyptien; 

2° 10 °/ 0 aux fondateurs ; 

3° 3 °/ 0 aux administrateurs; 

4° 2 °/ 0 pour la constitution d’un fonds destiné à 
pourvoir aux retraites, aux secours, aux 
indemnités ou gratifications accordées, 
suivant qu’il y a lieu, par le conseil, 
aux employés; 

5° 70 °/ 0 comme dividende à répartir entre toutes 
les actions amorties et non amorties in- 
distinctement. 

Art. 64. Le payement des intérêts et dividendes 
est fait à la caisse sociale , ou chez les représentants 
désignés par le conseil d’administration dans les villes 
dénommées à l’article 8 ci-dessus. 

Le payement des intérêts est fait en deux termes, 
le 1 er juillet et le 1 er janvier de chaque année. 

Le dividende est payé le 1 er juillet. 

Toutefois le conseil peut, lorsqu’il juge qu’il y a 
lieu , autoriser le payement d’un à-compte de divi- 
dende le 1 er janvier. 

Chaque payement est annoncé au moyen de publi- 
cations faites c onformément aux prescriptions de l’ar- 
ticle 0 ci-dessus pour les appels de fonds. 
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Art. 65. Les intérêts et dividendes qui ne sont pas 
réclamés à l’expiration de cinq années après l’épo- 
que annoncée pour le payement sont acquis à la 
Société. 

Art. 66. L’amortissement des actions est effectué 
en quatre-vingt-dix-neuf ans, suivant le tableau 
d’amortissement dressé en exécution des présents 
statuts. 

Il est pourvu à cet amortissement, ainsi qu’il a 
été dit à l’article 62 ci-dessus, au moyen d’une an- 
nuité de 0 fr. 04 °/ 0 du capital social et de l’intérêt 
à 5 % des actions successivement remboursées. 

S’il arrivait que, dans le cours d’une ou de plu- 
sieurs années, les produits nets de l’entreprise fussent 
insuffisants pour assurer le remboursement du nom- . 
bre d’actions à amortir, la somme nécessaire pour 
compléter le fonds d’amortissement serait prélevée 
sur la réserve, et, à défaut, sur les premiers pro- 
duits nets disponibles des années suivantes, par 
préférence et antériorité à toute attribution de divi- 
dende. 

La désignation des actions à rembourser a lieu au 
moyen d’un tirage au sort fait publiquement chaque 
année au domicile de la Société, aux époques et 
suivant la forme déterminées par le conseil. 

Art. 67. Les numéros des actions désignées par 
le sort pour être remboursées sont annoncés au 
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moyen de publications faites conformément aux pres- 
criptions de l’article 9 ci-dessus. 

Art. 68. Le remboursement des actions désignées 
par le tirage au sort pour être amorties est fait aux 
lieux indiqués pour le payement des intérêts et di- 
videndes par l’article 04 ci-dessus. 

Les porteurs d’actions amorties conservent les 
mêmes droits que les porteurs d’actions non amor- 
ties , a l’exception de l’intérêt à 5 °/ 0 du capital qui 
leur a été remboursé. 

Art. 69. La retenue opérée pour la constitution 
ou le complément du fonds de réserve, conformé- 
ment au paragraphe 5 e de l’article 62 ci-dessus, est 
de 5 °/ 0 des produits annuels , apres déduction des 
charges définies aux paragraphes 1 er , 2®, 3 e et 4* du 
même article. 

Lorsque le fonds de réserve atteint le chiffre de 
cinq millions de francs, l’assemblée générale des ac- 
tionnaires peut, sur la proposition du conseil, ré- 
duire ou suspendre la retenue annuelle à ce affectée 
ainsi qu’il vient d’être expliqué. 

Cette retenue reprend cours et effet des que le 
fonds de réserve descend au-dessous de cinq millions 
de francs. 

Art. 70. La part attribuée aux fondateurs dans les 
bénéfices annuels de l’entreprise par le cahier des 
charges est représentée par des titres spéciaux dont 
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le conseil détermine le nombre , la nature et la 
forme. 

Dans tous les cas, les prescriptions des articles 17, 
18, 19 et 21 ci-dessus, concernant les actions, sont 
également applicables aux titres des fondateurs dont 
les droits suivent ceux des actionnaires sur la jouis- 
sance des terrains faisant partie de la concession. 


TITRE VII. 

MODIFICATIONS AUX STATUTS. — LIQUIDATION. 

Art. 71. Si l'expérience fait reconnaître l’utilité 
d’apporter des modifications ou additions aux pré- 
sents statuts, l’assemblée générale y pourvoit, dans 
la forme déterminée à l’article 57. 

Les résolutions de l’assemblée à cet égard ne sont 
toutefois exécutoires qu’après l’approbation du gou- 
vernement égyptien. 

Tous pouvoirs sont donnés d’avance au conseil 
d’administration , délibérant à la majorité des deux 
tiers des voix des membres présents dans une réu- 
nion spéciale à cet effet, pour consentir les change- 
ments que le gouvernement égyptien jugerait né- 
cessaire d’apporter aux modifications votées par 
l’assemblée générale. 

Art. 72. Dans le cas de dissolution de la Société, 
l’assemblée générale , sur la proposition du conseil 
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d’administration, détermine le mode à adopter, soit 
pour la liquidation, soit pour la reconstitution d’une 
Société nouvelle. 


TITRÉ VIII. 

ATTRIBUTION DE JURIDICTION. — CONTESTATIONS. 

Art. 73. La Société étant constituée, avec appro- 
bation du gouvernement égyptien, sous la forme ano- 
nyme, par analogie aux sociétés anonymes autori- 
sées par le gouvernement français, elle est régie par 
les principes de ces dernières sociétés. 

Quoique ayant son siège social à Alexandrie, la 
Société fait élection de domicile légal et attributif de 
juridiction à son domicile administratif à Paris, où 
doivent lui être faites toutes significations. 

Art. 74. Toutes les contestations qui peuvent s’éle- 
ver entre les associés sur l’exécution des présents 
statuts et à raison des affaires sociales sont jugées 
par arbitres nommés par les parties, sans qu’il puisse 
être nommé plus d’un arbitre pour toutes les parties 
représentant un même intérêt. 

Les appels de ces sentences sont portés devant la 
Cour d’appel de Paris. 

Art. 75. Les contestations touchant l’intérêt gé- 
néral et collectif de la Société ne peuvent être diri- 
gées, soit contre le conseil d’administration, soit 
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contre l’un de ses membres, qu’au nom de la géné- 
ralité des actionnaires et en vertu d’une délibération 
de l’assemblée générale. 

Tout actionnaire qui veut provoquer une contes- 
tation de cette nature doit en faire la communication 
au conseil d’administration quinze jours au moins 
avant la réunion de l’assemblée générale , en la fai- 
sant appuyer par la signature d’au moins dix action- 
naires en mesure d’assister à cette assemblée. Le 
conseil est alors tenu de mettre la question à l’ordre 
du jour de la séance. 

Si la proposition est repoussée par l’assemblée , 
aucun actionnaire ne peut la reproduire en justice 
dans son intérêt particulier. Si elle est accueillie, 
l’assemblée désigne un ou plusieurs commissaires 
pour suivre la contestation. 

Les significations auxquelles donne lieu la procé- 
dure ne peuvent être adressées qu’auxdits commis- 
saires. Dans aucun cas , elles ne doivent l’être aux 
actionnaires personnellement. 


TITRE IX. 

COMMISSAIRE SPÉCIAL DU GOUVERNEMENT ÉGYPTIEN 
PRES LA COMPAGNIE. 

Art. 76. Conformément au cahier des charges, un 
commissaire spécial est délégué près la Compagnie, 
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à son domicile administratif, par le gouvernement 
égyptien. 

Le commissaire du gouvernement égyptien peut 
prendre connaissance des opérations de la Société, 
et faire toutes communications ou notifications né- 
cessaires à l’accomplissement de son mandat, pour 
l’exécution du cahier des charges de la concession. 

TITRE X. 

DISPOSITIONS TRANSITOIRES. — PREMIER CONSEIL 
D’ADMINISTRATION. 

Art. 77. Par dérogation aux articles 24, 2G, 27, 
30, 5G ci-dessus, et sauf l’exception déterminée par 
l’article 20 de l’acte de concession, le conseil d’ad- 
ministration est constitué comme suit , pour toute la 
durée des travaux et pendant les cinq premières 
années qui suivront l’ouverture du canal maritime 
à la grande navigation. 

MM 


Indépendamment des attributions déterminées par 
les articles 34 et 35 des présents statuts, le conseil 
d’administration, constitué comme il est dit ci-dessus, 
est investi de tous pouvoirs pour assurer l’exécution 
de l’entreprise. — A cet effet , il peut choisir le 
mode qui lui paraît le plus favorable, tant pour l’ac- 
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quisition et la revente des terrains que pour l’achat 
des matières, l’exécution des travaux et la fourniture 
du matériel de toute nature. — Il peut autoriser la 
mise en adjudication de tout ou partie des travaux , 
l’acquisition de tous biens meubles et immeubles 
nécessaires à l’établissement et à l’exploitation des 
canaux et dépendances faisant partie de la conces- 
sion. Il peut également, et dans le meme but, auto- 
riser les travaux en régie et les marchés à forfait 
pour tout ou partie de l’entreprise. 

Le premier conseil d’administration est autorisé , 
pendant la durée du mandat spécial qui fait l’objet 
du présent article, à se compléter, en cas de vacan- 
ces, de quelque manière que ces vacances se pro- 
duisent. 


TITRE XI. 

PUBLICATIONS. 

Art. 78. Tous pouvoirs sont donnés au porteur 
d’une expédition des présentes pour les faire publier 
à Alexandrie et partout où besoin sera. 
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Nous Moiiammed-Saïd-Pacha , vice-roi d’Égypte 


Après avoir pris connaissance du projet des statuts 
de la Compagnie universelle du Canal maritime de 

« 

Suez et dépendances , lequel nous a été présenté par 
M. Ferdinand de Lesseps, et dont l’original, conte- 
nant 78 articles, reste déposé dans nos archives, 
Déclarons donner auxdits statuts notre approba- 
tion , pour qu’ils soient annexés à notre acte de 
concession et cahier des charges , en date de ce 
jour. 

Alexandrie, le 26 rebi-ul-akher 1272 ( o jan- 
vier 1856). 


Pour traduction conforme à l’original en langue 

turque déposé aux archives du cabinet, 

% 

Le Secrétaire des commandements de Son 


O, Cachet de S. A. le Vice-roi. 


A liesse le Vice-roi , 


Signé : KOENIG-BEY. 
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